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QUAL LINEA SEGU1R DEBBA 

PA BRESCIA A MILANO 

L* I. B. PWVUXGUTA STBAOA DI FEBBO 

FERMNANDEA LOMBARDOVENET A 

PBB LA. MACGIOBB UTHJTl' PUBBL1CA 

B PEL PIV' GRAHDE IHTBBBS8B DBLLA 80C1BTA' d'AZIONISTI 

CHB A8SUBSB DI COSTBUIBLA 



i. Viiolsi con qucsta Memoria dimostrare: I. perchJ la li- I 

nea dclla L R. privilegiata Strada di ferro lombardo-veneta p^nte Me* 
debba prosegoire rctta da Brescia a Milano per Treviglio , e moria - 
Don isyi&rt per Bergamo; e quale e quauto sarebbe il pub- 
blico e private danno se il contrario si facesse. II. Aversi 
gid» ancbe senza questo pubblico e private danno, provveduto 
^Ue partkolari utilita ed ai partisolari vantaggi della xitti c > - * 

proyiucist di Bergamo. HI. Quanta il danno pubblico e pri- 
tato, provenienti dallo jviamento della lines per Bergamo, au- 
menterebbonsi se a quest! si aggiugnesse la diviaiane, a Bre- 
scia, dejl'attuale Societa unica, ia due. IV. Nod potersi per 
questi danni pubblici e privati determinare uq compenso: fosse 
ancbe possibile determinarlo, sarebbe grand issirao, e tale che 
nessuno potrebbe sopperirvi, nesaano garautirlo. Di qual po- 
vera natura e di qual meschina misura sarebbe poi questo 
compenso se fosse determinato per parte aliquota della ren- 
dita brutta di uno dei due tronchi in coi venisse spezzata la 
linea, e propriaroente di quello da Brescia a Milano per Ber- 
gamo. V. Prooedcrsi alia scelta, tra piu lioee possibili ad una 
strada di comunicazione qualunque, per via di studii compa- 
tativi, topografici , economic, tecuid> e son wai per via di 
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espcrimento. Cosl farsi semprc e per tulto. VI. Tanto essere 
il danno dello sviamcnto della linea per la via di Bergamo, 
ehe sarebbe maggiore, e di molto, di quello che potrebbe pa- 
tire qoella linea, per qualunque concorrenza le si movesse, 
ancbe per quella della slrada da Bergamo a Brescia per Pa- 
Iosco, quand'anche potesse esser concessa, il che non si crede. 
Dover quindi la Socicta lombardo-vencta , pel pubblico 
bene, pel propria vantaggio, perseverare nella linea sceha, e 
da Sua Maesta approvala, non lasciandosi minimamente svol- 
gere dalla tempesta di coocorrtnze con le quali la si minaccia. 

CAPO I. 



ii. 

Scopo pre- 
cipuo di una 
nuova e gran* 
dc via di co- 
municaiione 
essere,e dover 
essere l'utilita 
puhblica. 



Quatebe cenno generate suite grand! vie di commtfcarione, 
e confronta delle due linee. 

a. Una grande via di comunicazione aperta in uq territo- 
rio, in un regno, £ sempre un'opera di pubblica ntiiili: giova 
a chi la Iransita da s$, a ehi vi fa trasportar sopra qualche 
cosa per conto sno; giova anche a quelli che non sanno che 
esista, o lo sanno appena , percbi approfittano deirinereraento 
di civilla che procora, del basso prezzo die la facility e Y e- 
conomia dei trasporli ingenerano in ogni eosa necessaria al 
sostegno od al diletto della umana vita. 

3. Una grande e nuova via di comunicazione devc dunque 
soddisfare innanzi tutto alia piu grande utilita pubblica pos- 
sible, perchi questo £ il suo scopo precipuo; e deve quindi 
soddisfcrvi anche a costo, se occorre, del sacrificio di qual- 
che utilita privata. £ la somma finale delle utiliti che deve 
guidare in simili risoluzioni, non i numeri particoiari, non 
gli elementi particoiari del calcolo. 

4. Quesla utilita pubblica deve essere il primo ed il prin- 
cipal scopo a cui mira una grande e nuova via di comuni- 
cazione, sia che l'impresa si faccia per conto ed a spese del 
Governo, dello Stato, naturale tutore ed amministratore di 
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ogni pubUka utilita , sia ch'essa si corapia a cora dei pri- 
▼ati e con dcnari privati , perchi scnza qoesta pubblica uti- 
lita i Governi non potrebbero trasferire nelle Society e nei 
privati il diritlo di espropiazione forzosa. 

5. Se in simili operc si fa male, od aimeno non si £a tutto 
il bene die si polrebbe fare, per qualunque ragione cid sia, 
il danno che si reca al pubblico h grande , appunto per la 
potente influenza che le vie di comunicazione banno snllo svi- 
luppo dell incivilimento , sogli increment dclla prosperity 
sociale. Intanto tntlo quel che non si £ colto £ petduto, e 
se fosse per sembrar poco nel presente, polrebbe divenir mol- 
tissimo nel future, pcrche queste perdite s'accrescono col ere- 
scere della fortuna delle nazioni : poi col far non bene una 
nuova c grande via di comunicazione si pone ostacolo, e forse 
per secoli, ad una migliore, perche difficilmente si abbandona 
il gia fatto se costa molta pazienza, molti studii, molto de- 
haro; perch& poche nazioni sono tanto ricche da poter im- 
piegar scnza danno milioni a decine in due strade dirctte alio 
stesso scopo; perchi in fine ponendo a calcolo il doppio ca- 
pital? impiegato nel inal fatto e nel ben fatto, potrebbe ben 
essere che alia fine dei calcoli non vi fosse il tornaconto, 
malgrado i maggiori vantaggi che si potessero cogliere col ben 
fatto. 

6. £ se una nuova e grande via di comunicazione deve 
essere costrutta non a spese del Governo, ma a spese di nn 
qualche privaio, o di una compagnia d'azionisti, col fine di 
rimborsarsi iu un limitato tempo dci capitali impiegati, que- 
sta via di comunicazione dovra non solo soddisfare alia mag- 
giore utilita pubblica possibile, condizione fondamentale; ma 
ancbe alia particolare utilita degli azionbti , cioi fruttare a 
loro, per la sola tassa del pedaggio, quanto occorre all'interesse 
ed al rimborso delle somme pagate, ed alle annue spese di 
manutenzionc, senza che per questo possa soffirire di troppo la 
pubblica utilita. 



III. 

Gray* essere 
il danno che 
si reca alia 

fmbblica uti- 
ita, se in una 
nuova e gran- 
de via di co- 
municazione 
si fa male , od 
aimeno non si 
fa tutto il be- 
ne che si pui>. 



Una nuova 
via di comu- 
nicazione co- 
slruita non a 
spese pubbli- 
che, ma a spe- 
se private, clo- 
ver soddislare 
all' utilita pri- 
vate di cbi la 
costruisce,m4, 
tra limit! one- 
sti, e dope a- 
ver soddWat- 
to alia pubbli- 
ca utilita.con* 
dizione fonda- 
mentale e pre- 
cipua. 
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V. 

Doversi avc- 
re nella co- 
•trazione di 
una nuova via 
di Comunica- 
xione partico- 
lari riguardi 
alle aflluenze 
presenti e fu- 
ture,sequcsta 
nuova via di 
comunicazio- 
ne pu6 dive- 
nire in seguito 
il Ironco prin- 
cipalc, il reci- 
piente di mol- 
te conflucnzc. 



VI. 
Doversi di- 
stinguere le 
viedicomuni- 
cazione mino- 
si'daUe gran- 
di e perfezio' 
nate vie di co- 
rn unioazione. 
Le prime do- 
versi e potersi 
apri re per tat- 
to dove sorge 
un nuovo in- 
civilimento , 
perche costa- 
no poco e so- 
no dirette ad 
esser cagione 
della pubbli- 
•a prosperita t 
le seconde do- 
?er muovere 



7. Che se poi qucsta nuova e grande via di comunieazione 
dcbba o possa esse re, oltre il detio, anche il tronco princi- 
pale > la spina dorsale di ua nuovo sistema di comunicazioni, 
di una nuova rete di comunicazioni di un territorio, di un 
regno, egli e evidente che dovra esser tale, per la sua po- 
sizione, direzione e forma, da oflrirsi non solo comoda e fa- 
cile a simili concorrenze , ma da eccitarlo e di dar per essa 
la maggior facilita ed economia di transito possibile, e ad ogni 
tnodo cguale a quelle di cui queste confluence godono po- 
Ircbbero godere nelle loro linee particolari. 

Questo fatto di agevolare e di attirare le confluenze k im* 
portantissiroo, perche ciascuna confluenza reca al tronco prin- 
cipale , al tronco comune , un profitto , una ricchezza eguale 
a quella di cui gode la stessa confluenza se la lunghezza di 
strada che deve percorrere lungo la linea comune 2 soltanto 
eguale a quella dell' intiero confluente , e le reca un profitto 
maggiore se la lunghezza che percorre nel tronco comune & 
maggiore; conoscendosi ormai da totti che la rendita di una 
via di comunieazione segue la composta delle due ragioni di- 
relle della quantita del transito e della lunghezza del transito* 

8. Dicemmo che una via di comunieazione e sempre uti'o- 
pera di pubblica utilita. Ora aggiugoiamo che in queste opere 
di pubtilica utility convien fare una distinzione. 

Alcune vie di comunieazione, le piu semplici, 1c raeno co- 
stose, quelle chersi aprono sul suolo al nascere dell' incivili- 
mento delle sociela, come i sentieri pei pedoni o per cavalli, 
le strade per earn, ma senza grandi opere di spianamento 
e di coosolidazione di suolo, incominciano dall'essere mezzo, 
calorie alia prosperita pubblica, e possono acconten tarsi di 
questo, perchi domandano pochi studii, poco impiego di ca- 
pitals Ma le grandi, le perfezionale vie di comunieazione, 
quelle che costano molti lavori, molti denari, come i canali 
navigabili manufatti , come le maravigliose strade a vapore , 
bisogna che muovano qual effetto della pubblica prosperita per 
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divenir poi cagione, irapulso al successivo sviluppo cd incre- 
mento di essa. Debbono sorgere cola dove le piu scmplici, le 
meno costose, le meno comode e meno celeri vie di corauni- 
cazione non sono piu sufficient! alia fortuna deila Societa, al 
movimento degli uomini e delle cose: debbono sorgere cola 
dove l'attuale prosperita del territorio basla a sopperirne il 
dispendio con pubblico vantaggio. Altrimenti operando, vi sa- 
rebbc forse, per un buon numero di anni, inutilita d'impiego 
dei capitali occorsi all' opera, e di quelli necessari alia di lei 
manutenzione, e ad ogni modo non si otterrebbe da essa tutto 
il bene che avrebbe potuto frullare ove si fossero opportuna- 
mente collocate. 

9. II Regno lotnbardo-veneto giace Ira il Mare adriatico, 
le Alpi, il Po ed il Ticino. La bella, fertile e popolosa sua 
pianura si stende dali* Adriatico al Ticino, forma la parte set- 
tentrionale del ricco bacino del Po , e sale dalle rive di 
questo fiume sino alle prime pendici delle colline, che sono 
le ultime onde delle Alpi. 

Tra la Laguna veoeta e le Alpi presso Yicenza sorgono 
due gruppi isolati di colli detti Euganei e Berici, che lasciano, 
per via piana, tre soli varchi a chi voglia condorsi dalle rive 
dell'Adige a quelle del Brenta. 

11 lago di Garda e di tutli i laghi delle Alpi quello che 
si spinge piu innanzi nclla pianura lombarda. E cinto a mez- 
zogiorno da una corona di colli che seguono per lungo tratto 
il di lui emissario, il Mincio, uno dei ricchi tributari del Po. 

io. L'intiera superficie del Regno, ch' h di miglia geogra- 
fiche 13459, si pud distinguere in quattro parti, scendendo 
da nord a sud, c\oh alpestre, montuosa, pianura alta, pianura 
bassa. La pianura bassa segue il Po e 1' Adriatico ; 1' alta sta 
tra questa ed i colli. 

1 1. La popolazione di tutto il Regno e di 4*558,3-7 o abi- 
tanti, cioi di 338 abitanti per roiglio quadrato. Qucsta po- 
polazione e rara nclla parte alpestre, lo e meno nclla monluosa, 



3uale cfletto 
ellapubblica 
prosperita per 
divenire poi 
impulso , ca- 
gione al di lei 
successivo svi- 
luppo, perche 
costan molto, 
perche non 
sono utiliche 
dove la pub- 
blica prospe- 
rita e grande, 
e grandemen- 
te cstesa. 



VII. 
Qualchc cen- 
no sulla giaci- 
tura e sopra 
gli accidenli 
principal! to- 
pograuci del 
Kegno lom- 
bardo-veneto* 



Qaalchecenr 
no statistico 
stil Regno lorn- 
bardo-venelo% 
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IX. 

Direzione e 
posizionc del- 
la strada di 
ferro da Ve- 
nezia a MiU- 
tio. Dover es- 
sere il tron- 
co principale 
della futura 
rete di tutte 
)e strade di 
ferro che sa- 
rannopcrsor- 
gere nel Re- 
gno lombar- 
do-veneto. Co- 
me la linca 
principale si 
annodi alia 
alia di Ber- 
gamo. 



filta nella pianura alia: c nella bassa, ma so! Ian to in alcuui 
luoghi, ritorna a diradarsi. 

i a. II Regno si divide in diciasseltc provincie, e conla tren- 
tuna cittaL La pianura aha comprende le provincie , le citla 
piu popolose: le provincie, le citla di Milano, Bergamo, 
Brescia , Verona , Vicenza , Padova , Venezia , che hanno 
2,4000,000 abitanli sopra una superficie di miglia quadrate 
5868, cioJ una popoiazionc di 4o8 abitanli per ogni miglio 
quadrato. 

1 3. U maggior movimcnto d* uomini e di cose, la maggior 
fertilita, le maggiori industrie, i maggiori prodotti del suolo, 
del commercio, delle arti si trovano appunlo nella pianura 
alia, in quella piu popolata , come i per tutto, come e gia 
chiaro da sh. 

Delle altre tre parti del Regno, le due piu vicine alia pia- 
nura alta sono le due che piu alia di lei fortuna s'avvicinano, 
e tanto piu quanto piu le si accoslano. 

1 4- La strada di ferro da Venezia a Milano corre da un 
estremo all'altro del Regno lombardo-veneto, da est ad ovest 
nel senso della di lui maggior lunghezza. Essa h non solo una 
grande, una nuova, una perfezionata via di transito, ma per 
la sua posizione e direzione deve essere indispensabilmente 
il tronco, il recipiente di tutti i modi di comunicazioni simili, 
di tutte le strade di ferro che saranno per sorgcre in seguito 
nel Regno lombardo-veneto , mirino esse alia comunicazione 
particolare delle citta tra loro, a quelle delle citla minori con 
le due capitali , in fine a quella dell' intiero Regno con le 
parti piu lontane della Monarchia austriaca. 

1 5. Giace nella pianura alta del Regno per le molle ra- 
gioni che furono superiormente esposte ; tocca le citla princi- 
pali di Venezia, Padova, Vicenza, Verona , Brescia, Milano 
ed allre minori, e s'annoda alia citla di Bergamo per una di- 
ramazione che, movendo da Treviglio , giunge alia porta delta 
di san Bernardino, in uno dei sobborghi di quella cilia. 
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1 6. Dei tre varchi piani che si aprono tra le Alpi e la 
Laguna veneta in mezzo ai colli Berici ed Euganei segue il 
piu settentrionale , qnello in cut sorge la citta di Vicenza, 
perchi r ultimo, il meridionale , Tavrebbe sviata intierainente 
dall'alta zona; l'intermedio Tavrebbe sviata dalla citta di 
Verona, punto imporlantissirao della linea per ogni utilita, per 
ogni riguardo. U volcrlo raggiugnere anche andando pel varco 
intermedio, avrebbe allongato il camroino piu che non occorre 
andando per Vicenza, e condotta la strada da Padova a Ve- 
rona in luoghi meno fertili , men popolosi che per Vicenza , 
*icch& alia fine del conto si sarebbe speso di piu, ricavatoidi 
meno, e perduta per la linea una delle importanti citta del 
Regno. 

17. Da Verona non va dritta a Brescia, ma girale colline 
del lago di Garda sotto il villaggio della Volta , perchi tra 
quelle colline non si apre per una strada di ferro alcun passo 
facile, od almeno di spesa proporzionata ad uoo scopo di uti- 
lita derivante dalla sola tassa del pedaggio. 

18. Dopo Brescia s'avvia rctta retta per Chiari, Romano, 
Treviglio, sino all'Adda sotto Cassano, e di la , dopo tenue 
inflessiooe a sud, retta ancora sino a Milano. 

19. Giunti a Brescia, si studio sin dapprima se meglio con- 
venisse sviare dal cammino retto e satire a Bergamo, per pot 
volgcre e scendere verso Milano per Monza, ondc riunire alia 
linea principale anche quelle due Citta. Questo fu anche in se- 
guito richiesto da alcuni dei signori cittadioi di Bergamo con 
domande , con ricorsi , con istampe pubbliche. Questo or si 
vorrebbe da esso loro e da altri, e lo si vorrebbe ad ogni 
costo del pubblico interesse , dei vantaggi della Sorieta per la 
I. R/ Privilegiata Strada Ferdinandea lombardo-venela. 

20. Ma quanto risulto dagli etudii sin dapprima esogui- 
tt, dura ancora intatto malgrado le molle e calde parole che 
vi mossero contro le passiotti e gli individual! interessi; e 
non solo rimane intalto , ma si fa piu evidf nte quanto piu 
vi si riflette sopra. 



X. 

Per quale 
dei tre varchi 
che si aprono 
tra le Alpi , i 
colli Berici ed 
Euganei, e la 
Laguna vene- 
ta passi la 
strada di fer- 
ro, e perche. 



XI. 
Perche non 
attraversi i 
colli del Lago 
di Garda , e 
come H cvi- 
ti procedendo 
da Verona a 
Brescia. 
XII. 

Direzionc 
della strada 
da Brescia a 
Milano per 
Chiari, Roma- 
no e Trevi- 
glio. Conside- 
razioni e fatti 
che indussero 
a dare a que- 
sta dirczione 
la prcferenza 
sull'altra per 
Bergamo e 
Monza. 
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Risullo dagli studii falti che l'andare per Bergamo, anzi- 
ch£ per Chiari e Trcviglio, recherebbe : 

I. Nel presente un grave danno alia pubblica utilita che 
pud derivare e che si attende dalla strada di ferro da Ve- 
nezia a Milano: ed uno gravissimo poi nel fuluro, e tanto 
maggiore quanto e maggiore la prosperita a cui essa pud giu- 
gnere per le fortunate condiziooi nclle quali si ritrova; e 
questo h il fatto piu importante. 

II. Un grave danno nel presente , e piu nel futuro , alia 
Societa degli azionisti che inlraprende 1'esecuzione dell' opera 
suddetta , danno che si risolverebbe poi anch' esso in un au- 
mento del danno pubblico, come e chiaro per la natura stessa 
delta cosa di cui si parla, per la di lei qualita di nuovo e 
perfezionato mezzo di transito. 

Tutto questo per una utilita particolare e non grande della 
citta di Bergamo , e forse per nessuna , se ai presenti ed ai 
futuri bisogni della attuale e della futura prosperita di Ber- 
gamo si proweda in allro modo, quanto occorre, come farlo 
si pud. 
Da che side- ai. Le considerazioni ed i fatti che a queste conclusioni 
duca la mag- condussero furono le seguenti: 

giore utilita _ . „ °. ,.,, nl , . .. 

pubblica epri- La misura della maggiore utilita pubblica e privata di una 

strada di for* slra( ^ a di ^ TT0 e la quantita del transito di uomini , di co- 

TO - se. Tra due linee che mirino alio stesso scopo soddisfera piu 

alia maggiore utilita pubblica e privata quella che od avr£ 

il transito maggiore, o per la quale si potra diraostrare con 

buoni argomenti di analogia che il transito sara maggiore. 

Condirioni 22. II transito, il concorso d* uomini e di cose lungo una 

per le quali $irada a vapore h tanto piu grande : 

s* lugenera e * r\ •* i v • • 

ai accresce il 1. Quanto piu le condiziom topografiche ed cconomiche 
ma'strJduTSl ^ tarritorio che la linea altraversa , e quelle dei territorii 
ferro. a q U esto vicini sono favorevoli alia facilita ed alia ricchezza 

delle adfluenze attuali e delle future ; 

II. Quanto piu la linea e breve, retta, di dolci pendenze, 

e qu'indi di celere e di sicuro transito; 
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HI. Minori le spese di costruzione, di manutenzione, di 
sorveglianza ; 

IV. Minori quelle di transito; 

V. 1/ amministrazione ed il servizio semplici , pronti ed 
ecoDomici. 

23. La prima delle cinque condizioni suddette rende pos- 
sible an numeroso transito d'uomini e di cose, ed h impor- 
tantissima, perch2 sebza questa possibility tutto il resto tor- 
nerebbe inutile. 

Le quattro successive cambiano questa pora possibility in 
atto ; attirano , per cosi dire , il transito con la prontezza , 
con la sicurezza del cammino e con l'ecooomia della spesa. 

24. Tra due linee adunque per istrade di ferro alio stesso 
scopo dirette, l'utilita pubblica, la prima condizione, la con- 
dizione fondamenlale dell' opera, vuole quella iu cui il piu 
gran numero delle condizioni suddette sono soddisfatte, ed 
in cui sono piu che ncll'allra soddisfatte. 

25. Tutto questo premesso a chiarezza di cose, e presa Confronto 
per guida la sola utilila pubblica e null* altro , facciamoci al de,le duc Xim 
confronto delle due linee di Trcviglio e di Bergamo , chia- 
mando per facilita di discorso prima la linea che va relta a 
Milano per Treviglio; seconda quella che vi giugne sviando 
per Bergamo e Monza. 

26. La prima linea cammina, come fu detto, relta da Bre* 
scia a Milano, piegando soltanto alcun poco al passaggio del- 
1'Adda. 

La seconda , qoella dell' ingegnere sig. Sarti , va da Bre- 
scia a Palosco, di la sale a Bergamo , da dove discende non 
retta, ma per alcuni rettilinei uniti da curve , a Trezzo sul- 
1'Adda , che varca in faccia alle rovine del castello Yisconti. 
Da Trezzo corre a Monza, e da Monza a Milano ,} . 

») Memoria intorno alia progettata strada a ruotaie di ferro nel Regno 
lombardo-veneto in rapporto ai bisogni della citta e provincia di Ber- 
gamo. — Bergamo, dalla ttamperia Crescini., 1837. (In questa Memoria, 
•tampata dai tignori Bergamaschi , e dctcritta la linea del tignor inge- 
gnere Sarti.) 
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27. Le condizioni lopografiche cd economiche di un paese 
che favoriscOno Y afflaenza degli uomini e delle cose luogo 
una strada di ferro sono la ricchezza del territorio per fer- 
tilita , coltivazione , industria , commercio ; la generate agia- 
tezza degli abitanli ; le folle popolazioni ; i facili modi di 
comunicazioni e di afflnenze attuali ; la probability , la fact- 
lita, la ricchezza delle affluenze future. 

28. La prima linea k tutta nel piano , nella pianura che 
si stende tra Brescia e Milano, le Alpi ed il Po. Divide 
aozi qnesta pianura in due parti, delle quali la maggiore ri- 
mane alia sinistra , a sud di cssa , e scende dolcemente verso 
il Po; la minore rimane a destra, a nord, e sale ripidamente 
verso i monti. Attraversa le ricche pianure delle due provincie 
di Brescia e Bergamo , e gran parte di quella di Milano : 
tocca in cammino Chiari, Romano, Treviglio, Cassano* 
Melzo; giace vicina ai grossi paesi di Caravaggio, Brignano, 
Inzago, Gorgonzola , ed alle tre ferlili province di Cremona, 
Crema, Lodi c Pavia. 

29. La seconda, quella dell'ingegnere sig. Sarti, lascia affatto 
la pianura lombarda, si pone all'estremo di essa verso nord 
all' unghia dei monti. Per andar da Brescia a Bergamo, nel 
luogo della stazione, sale un'altezza di metri 104,889, per 
poi discenderne 1 22,63, onde giuogere a Milano. Da Brescia 
a Bergamo non incontra alcun paese notabile , rade soltanto 
Ospedaletto , piccolo villaggio , e da Bergamo a Milano tocca 
Monza e s' accosta a Yimercate , ma dopo di essersi perduta 
tra le brughiere di Ornago e di Roncello. A destra di essa , 
a nord , ha i monti di Brescia e di Bergamo , poi la povera 
Valtcllina , indi continuatamente le Alpi ; le sta a sinistra la 
parte di pianura che giace a deslra della prima linea, quella 
che discende ripidamente dalla seconda alia prima linea. 

30. Se da Brescia e da Milano si conducano due linee 
paralelle, direttc a nord e a sud, sino ad incontrare i confini 
del Regno lombardo-vcnefo ; e se la superficic compresa tra i 
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coofini del Regno e queste due linec si consideri divisa in 
tre parli , mediante i due andamenti dclla strada di ferro da 
Brescia a Milano, la prima parte, quella tra il Po e la prima 
linea, risulta di miglia quadrate, da 60 al grado, 1078, con 
una popolazione di 694,984 abilanti, cioi di 645 abitanli 
per miglio quadrato ; la seconda , quella compresa tra i due 
andamenti della strada, di miglia quadrate 3o3, con una po* 
polazione di 409,242 abitanti, cioe di 1 35 1 abilanti per mi- 
glio quadrato; inline la terza , cioi quella tra il secondo an- 
damento della strada di ferro ed il confine a nord , della su- 
perficie di miglia quadrate 2 1 20 , con una popolazione di 
7 1 5,8 1 2 anime, cioi di soli 337 a bitanti per miglio qua- 
drato. 

3 1. Queste tre parti del terrilorio lombardo si possono 
considerare, a due a due, come il primo concorso, il primo 
bacino confiuente delle due linee ; sicche , tolla da questi due 
bacini confluenti la parte comune, quella compresa tra le due 
direzioni dclla strada di ferro, la probability di concorso, per 
cio cbe pud dipendere in generate dalla massa delle due po- 
polazioni e della loro disposizione sul suolo cbe occupano, 
stara come 645 a 337 ; cioe sari per la prima linea doppia 
che per la seconda. 

32. E questo anche nelPipotesi che le condizioni topo- 
grafiche ed economiche cbe agevolano le confiuenze presenti 
e le future siano simili nei due bacini, nelle due superficie che 
infiuiscono su quelle due linee; ma il fatto e che, mentre nella 
prima superficie, in quella che influisce sulla prima linea, le 
condizioni che agevolano le confiuenze presenti e future sono 
favorevoli a cid; nelfaltra superficie, in quella della seconda, 
sono a cio contrarie; sicchi per questo la differenza del con- 
corso delle persone sopra le due linee sara maggiore ed a 
scapito della seconda , di quello che si potrebbe sperare dal 
rapporto tra le due popolazioni. 

33. Una vasta c fertile pianura serve, come fu delto, la 
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prima linea : in questa , molte citta , molte grosse borgate , 
spessi villaggi , popolazione folia. Una rete di oltirae strade 
postali e comunali , di fiumi navigabili , di canali navigabili 
manufatli la ricopre, e molte induslrie e mollo commercio 
1* arricchiscono. 

Cid che sta a sinistra della linea scende al Po, ma dol- 
cementc, sicche e le comunicazioni attuali colla linea sono 
agevoli, e le future, medianle strade di fcrro, possono essere 
facili. Varcato il Po, spaziasi per quella parte del di lui ba- 
cino che sale verso gli Appennini, che pud ora ed in seguito 
accrescere le confluenze della Slrada di ferro lombardo-veneta. 

34. Dicemmo che il piano cbe giace a nord della linea 
sale ripidamente verso i monti; ma anche questo ripido sa- 
lire di quella parte del suolo, questa necessita derivante 
dalla condizione dei luoghi , non pud recare alcuoo scapito 
alle confluenze provenienti da Bergamo e dirette verso la li- 
nea della Slrada Ferdinandea lombardo-veneta. Questa li- 
nea, considerata nellc due provincic di Bergamo e di Brescia, 
scende da una parte verso Milano , dall' altra verso Venezia. 
Chi viene dal nord di quelle due provincie , e vuol dirigerst 
a Milano od alle altre citla della linea dopo Brescia, dovrebbe 
ad ogni modo discendere, qualunque genere di slrada fosse per 
iscegliere , e viceversa salire volendo passare da una delle 
cilia della linea a Bergamo. Anche dunque nelle confluenze a 
destra della prima linea, attuali future, non vi e nulla, e 
non vi pud essere in seguito nulla che non sia indispensabile, 
che non sia una necessita. 

35. La seconda linea alia di lei destra ha monti ed alpi; 
dove popolazione scarsa, paesi rari, strade poche e difliciH, 
nessuna acqua navigabile, nessun canale roanufallo. L'industria 
maggiore, dopo la seta, e quella del fcrro, cosa di povero costo, 
perche possa sostenere con pubblica e privata utilita la spesa di 
un trasporlo a vapore od a cavalli lungo una strada di fcrro. 
Quali confluenze di uomini e di cose si possa altendere ora 
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e nel futuro sulla seconda linea da questo lato <ki monti e 
delle Alpi , tutti lo possono vedere da sh. 

A sinistra di questa seconda linea giace il territorio co- 
mune ancbe alia prima, quello che discende rapidamente dalla 
seconda alia prima. fe appunto questo discender rapido di quel 
territorio da nord a sud che rende le grandi influenze sulla 
seconda linea difficili, o, meglio, impossibili; e dicesi impos- 
sibili non tecnicamente, ma economicamente , perche non po- 
trebbero eflettuarsi con pubblica e privata utilita. 

36. Si ripete qui quello che in parte fu gia detlo, ma 
giova ripeterlo a maggior chiarezza di cosa, ed affinr.be tutti 
possano convincersi da sh qual sorla di pensiero sia quello 
per cui si vorrebbe coodurre il tronco, la spina dorsale di 
tutte le strade di ferro future del Regno lombardo-venelo per 
le pendici dei monti , pei colli di Bergamo. 

Bergamo, preso alia soglia della porta di S. Bernardino nel 
sobborgo, nel luogo ove si divisa di costruire la staziooe, i 
piu alto , 

di Treviglio metri 117,940 

di Brescia » 104889 

di Milano w 122,637 

Quindi 

da Treviglio a Brescia si sale . . » i3,o5i 
da Treviglio a Milano si scende . . » 4*699 
e da Brescia a Milano, sempre nei luo- 

ghi delle stazioni » i7>748 

37. Tutte dunque le attuali conBuenze per istrade comuni, 
tntte le future per istrade di ferro, provenienti da mezzogior- 
no della intiera pianura lombarda che avessero lo scopo di 
volgere verso Milano o verso Brescia, e di la alle altre citta 
del Regno, giunte a Treviglio, od in quel torno, sarebbero 
quasi alia maggior altezza a cui dcbbono per necessita giu- 
gnere, ove recar si volessero al livello delle due citta di Mi- 
lano e di Brescia. Per andare a Brescia non avrebbero da 

3 
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satire ancora chc tredici metri, ma anche qaesti non super- 
flui, non puramente a carico del transito, ma necessarii per 
giugnere a Brescia; e per andare poi a Milano, non avrebbero 
che a discendere quattro metri o poco piu. Ecco perch& si e 
scelto il puDto di Treviglio ad istazione delle confluenze della 
pianura da Milano a Brescia; perchi, gianti a Treviglio, qua n to 
ad allezza, tutti sono gianti assai prossimamente dove deb- 
bono essere, sia che vengano dalle confluenze nella linea prin- 
cipal, sia che passioo dalla linea principale alle confluenze. 

38. Pongasi ora che la linea principale sia la seconda, che 
sia essa chc debba raccogliere talte le confluenze provenienti 
da roezzogiorno tra Milano e Brescia. Queste confluenze giunle 
a Treviglio, a Romano, a Chiari, dovranno intanto sviare 
dalla loro direzione di Milano c Brescia, allungare notabil- 
roente il cammino per andare a Bergamo od in quel torno, per 
poi volgere di nuovo, e per Via tortuosa, a Milano od a Bre- 
scia. Poi, mentre fra Treviglio e Chiari queste confluenze 
sarebbero prossimamente al livello di Milano e di Brescia , i 
trasporti procedenli da esse dovrebbero salire ancora 1 1 7 me- 
tri per giugnere a Bergamo, e poi discenderne io5 verso 
Brescia, oppure 1 22,63 verso Milano; e vice versa, se ven- 
gono dagli estremi della linea principale; cioi salirne 104, 
oppure 122, per discenderne poi 117, onde giugnere a Tre- 
viglio od a Chiari , da dove erano poco distanti essendo a 
Milano od a Brescia, ed al cui livello erano giunte. 

Per esempio, la noova strada di ferro da Cremona a Tre- 
viglio per Soresina e Crema , che chiede gia di unirsi a Tre- 
viglio come diramazione della grande linea lombardo-ve- 
neta, dovrebbe continuare sino a Bergamo , salire 1 1 7 metri 
di piu del bisogno, per poi correr giu a Milano od a Brescia . 

39. Che se dopo tutto questo si diccsse ancora che in fine 
la seconda linea avrebbe le due citta di Bergamo e Monza , 
che la prima non avrebbe; tutti potranno rispondere, che 
quelle due cilti, che non sommano che a 44;8°8 abitanti, g^ 
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tenuti a calcolo nclla popolazionc generate della zona, per cui 
passa la seconda linea, sarebbero un povero vantaggio in con- 
fronto dei molti scapiti che essa seconda linea ha sulla prima ; 
e sarebbero povero vantaggio anche se questo argomento rima- 
nesse intiero, mentre intiero non h. Se la seconda linea conta 
Bergamo e Monza di 44>8°8 abitanti, la prima conta Chiari, 
Romano, Treviglio, Cass an o, Gorgonzola, Melzo, Caravag- 
gio, Brignano, Inzago, che ne contengono quasi altrettanti »>. 

40. Quando i fatti conducono a risultati del numero e della 
evideoza di quelli che furono superiormente csposti, si farebbe 
torto al boon senso pubblico, aggiungendo di piu per con- 
cludere che seguire, colla grande strada di ferro da Yenezia a 
Milano, col tronco principale di tutte le strade di ferro fu- 
ture del Regno lombardo-veneto , la seconda linea in tuogo 
della prima, sarebbe, anche stando allc sole condizioni topo- 
grafiche ed economiche del terrilorio che attra versa, e di quelli 
vicini che possono influire sulla maggiore o minore quantity 
del transito, sarebbe un grosso errore dannoso alia pubblica 
utiliti ed airinteresse della Societa lombardo-veneta. 

4 1. Fin qui si trattd delle condizioni topografiche ed eco- 
nomiche del suolo, che mostrano possibile un numeroso tran- 
sito sopra una strada di ferro. Ora si parlera di quelle che, 
data questa possibility di numeroso transito, lo sviluppano, lo 
attirano; di quelle indicate ai numeri I, II, HI, IV e V del 
paragrafo a 2. 



Chiari Abitanti N 

Romano 

Treviglio 

Cassano 

Gorgonzola 

Melzo 

Caravaggio 

Brignano 

Inzago 

ToUlc 



tanti I 


*• 8439 


n 


8676 


» 


3.65 


99 


34o7 


99 


i 9 3a 


» 


5883 
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4*. Da Milano a Brescia per Trcviglio c Chiari la lun- 
ghczza del cammino £ di mctri 783o3 

Per MoDza e Bergamo, ritenendo quanta fa detto 
dall' ingegnere signor Sarti e stampatb dai signori 
Bergamaschi l \ h lunghezza h invecc di . . . metri 9*800 

La seconda linea £ dunque piu lunga della pri- 
ma di metri 1 4497 

rio£ di miglia lombarde 8 76 /ioo. 

Nclla prima linea vi sodo tre sole curve, nella seconda wn- 
diciy cioh otto di piu. 

Lo sviluppo dellc linee curve h nella prima di metri 3o 1 7 

Nclla secooda, di metri 5a65 

Quindi, in questa maggiore che nell'altra di metri ast48 

Da Brescia a Milano per la prima linea si discende 17 
metri, poco piu. 

Per la seconda se ne salgono prima io5 per andare a Ber- 
gamo, poi se ne discendono 122 per giugnere a Milano. 

Nella prima linea non s'incontrano mai pendenze che su- 
perino il tre per mille. 

Per la seconda, la prima Memoria stampata dai signori 
Bergamaschi nel 1 83^ •> aveva assicurato e promesso che si 
anderebbe sempre con una pendenza del 2. 68 per mille; ma 
passando dalle parole ai fatti, si dovette confessare, nella se- 
conda Memoria stampata nel i838 3) , che si andra da Milano 
a Monza con una pendeoza continua del 3. 20 per mille, e 
che in seguito saranno per occorrere delle pendenze del 4* 
ed anche del *5. 66 per mille. 

>) Memoria intorno alia progettata strada di ferro nel Regno lora- 
bardo-vencto in rapporto ai bisogni delta citta e provincia di Bergamo. — 
Bergamo, dalla stamperia Cretcini, 1837. 

») Memoria citata. 

3) Sulla progettata atrada di ferro da Bergamo a Monza, in continaa- 
zione di quclla da Monza a Milano. — Bergamo , dalla ttamperia Cre- 
•cipi, iS38. 
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43. L'ordinaria velocita del viaggio lungo le strade di ferro 
h attualmonle di vcnti miglia inglesi all'ora, di melri 3»,i8o. 

Iotanto la maggior lunghezza di metri i4>497 richiedera 
un maggiore impiego di tempo di circa venli minuti. 

Nelle stradc di ferro i convogli di carrozze e di carri cor- 
rendo lungo i rettilinei accumulano una grande forza d'im- 
pulso, una grande velocity che rende il loro moto cclere, age- 
vole, uniforme, con poco sforzo della macchina locomotrice, e 
quindi con poco consumo di combustibile. 

Nelle curve non h cosi, ed i anzi il contrario. Intanto sa- 
rebbe pericoloso correre nelle carve con una grande velocita, 
con una velocita eguale a quella con cui si corre ordinaria- 
niente nei rettilinei, perche si anderebbe a rischio che la forza 
centrifuga , che cresce al crescere della velocita della corsa, get- 
tasse macchina e convoglio fuori delle guide di ferro; bisogoa 
quindi ad ogni incontro con una curva frenare, prima di cn- 
trarvi, il convoglio, cio£ distruggere la maggior parte della ve- 
locita preconcepita; andar per la curva con velocita moderata; 
inline, usciti che se ne £, imprimere di nuovo al convoglio la 
velocita primitiva: tre cagioni potenti di ritardo. 

Poi nel passaggio per le curve , alle cagioni generali di re- 
sislenza che incontrano i convogli camminando anche pei ret- 
tilinei delle strade di ferro, se ne aggiungono tre, cio&: 

La forza centrifuga che spigne i convogli contro la guida 
di maggiore sviluppo, ed ingenera quindi un altro elemento di 
resistenza, cioi lo sfregamenio dello sguscio della ruota con- 
tro la parte laterale della guida. 

1/ immobility delle ruote negli assi. Questa immobilita delle 
ruote nelTasse fa si che le due ruote dello stesso asse non 
possono fare che un egual numero di giri in un tempo dato. 
Ma nelle curve, la guida tsterna ha uno sviluppo maggiore di 
quella interna, e quindi le ruote dei due binarii di un carro 
che appoggiano sopra la guida di maggiore sviluppo sono ob- 
ligate, per seguir del pari nel cammino le altre due, di sci- 
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volare ad ogni giro di ruota per un piccolo spazio, ed aecre- 
scere quindi anchc per questo gli altriti e la resistenza. 

La terza cagiooe £ il costante paralellismo degli assi, nei qaali 
sodo infisse lc mote. Per questo, le quattro ruole di ciascun 
carro formano colla loro proiezione orizzoDtale un paralello- 
grammo rettangolo, il quale, se scorre facilmente, per la sua 
forma, tra due lineeparalelle, scorre con difficolta tra due curve. 

Queste nuove cagioni d* attrito , e quindi di resistenza, cbe 
si debbono vincere, . percorrendo le curve delle strade di ferro 
con convogli, non si possono sottoporre facilmente a calcolo: 
ma l'esperienza c'insegna che la loro somma,it loro risultato 
finale e assai notabile, e tale, che il maggiore Poussin (Pous- 
sin, pag. 199)9 dictro alcune osservazioni da lui fatte nelle 
strade di ferro dell* America, non csita ad asseverare che la 
resistenza che una curva, posta sopra di un piano oriz- 
zontale* oppone al movimento di un dato convoglio* b 
maggiore della meth di quello che questo stesso convoglio 
dovrebbe vincere hel di lui moto sopra un rettilineo 
orizzontale. 

Vedemmo che nella seconda linea vi sodo otto curve di 
piu che nella prima , e che lo sviluppo in linea curva h nella 
seconda maggiore che? nella prima di metri 2248* 

Nella seconda si dovra dunque allentare il moto, e nani- 
marlo otto volte di piu di quello cbe sia per occorrere nella 
prima; e si dovra in quella vincere, per ben 2248 metri di 
cammino, una resistenza di una raeta maggiore di quella che 
s' incontra nella prima in uua eguale lunghezza. 

Si dira dunque, poco dicendo, che per questi otto alien ta- 
menti di moto, e pel tempo che occorre alia macchina, o per 
dir roeglio al vapore, onde acquistare la forza necessaria a 
vincere la nuova resistenza, vi sara in somma una perdita di 
tempo di quaranta minuli. 

Siamo gia alia perdita di oltre unora di tempo, e non si 
e ancora tenuto a calcolo tutto quello che alia perdita del tempo 
influisce. 
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44. Brescia, Del luogo dove si divisa di costruire la sta- 
zione, h piu alia dell'origine delta strada in Milano alia strada 
di circonvallazione , di metri 17. 748, come si e detto pii 
volte. 

Salendo da Milano a Brescia, per la prima linea, s'incon- 
tra in cammino, alia strada comunale che da san Giorgio 
mette a Rovato, un piccolo rilevato di snolo pivk alto della 
slazione di Brescia di metri 8. 881, che conviene quindi salire 
per poi discendere. 

Andando da Milano a Brescia, per la seconda linea, per 
Monza e Bergamo, si sale sino al luogo della stazione di Ber- 
gamo metri 122. 637, e si discende poi, per giugnere alia 
stazione di Brescia, di metri 104. 889. 

Nella prima linea adunque si sale per metri 8. 88 1 pin 
del necessario, per iscendere poscia; 

E nella seconda si sale piu del necessario, per iscendere 
poscia metri 104. 889. 

Sicche questo scapito di salire per iscendere £ nella seconda 
linea maggiore che nella prima di metri 96. 608. 

45. Per vincere questa maggiore altezza di melri 96, due 
modi si presentano: lunghi sviluppi di linea, forti pen- 
denze. 

Ma a qualunqne di questi dne partiti si voglia appigliarsi, 
tale maggiore altezza di 96 metri, a cui si deve ascendere, 
induce indispensabilmente una nuova perdita di tempo nel 
viaggio in confronto di quello che s* impiegherebbe correndo 
per l'altra linea. Se si adotta lo sviluppo maggiore, vi sara 
perdita di tempo per la maggior lunghezza del cammino; se 
invece si preferiscono le forti pendenze, la perdita di tempo 
vi sara ancora, perche la macchina locomotiva, giunta alle 
forli pendenze, dovri allentare il proprio moto, onde acqui- 
stare con una successiva accumulazione di vapore la forza nc- 
cessaria per vincere la nuova resistenza, che a cagione dcllc 
forti pendenze le e dal carico del convoglio opposta. 
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Non esser 
Yero che nelle 
•trade di ferro 
ore le forti 
ascese e di- 
scese si alter* 
nano, non vi 
sia, alia fine 
del conto.per- 
dita di tempo 
nel viaggio in 
confronto di 
quello che si 
impieghereb- 
be percorren- 
do lunghezze 
eguali sopra 
piani orizzon- 
tali o dolcc- 
mente incli- 
nati. 
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46. N& si creda, come pud sembrare a prima giunta, c 
come fu anche asserito ,} , che, doveodosi salire per iscenderc 
poscia, Don vi sia, alia fine del con to, perdita di tempo, po- 
tendosi nella discesa accelerare la velocila per modo da gua- 
dagnare per essa il tempo perduto nelle difficolta ddla ascesa. 

Si pud creder qnesto seguendo un'idea astratta, una teoria; 
lo A poo credere, non avendo mai osservato i fatti, non avendo 
mai consultata I'esperienza. 

L'esperienza dimostra invece, che, correndosi ora per le 
strade a vapore su linee orizzontali e di miti pendenze con 
una velocita di ben venti miglia all' ora, quanto fielle ascese 
si perde, pel sopraccarico che ingenerano una parte di questa 
velocity, una parte di questo viaggio per ciascuna ora , torna 
impossibile il riguadagnarlo nelle forti discese che per avven- 
tura venissero dopo. 

Nelle discese delle strade a guide di ferro, quando l'incli- 
nazione supera il 3. 60 per mille circa, i convogli scendono 
liberamenle, perchJ appunto la somma degli attriti che si op- 
pongono al loro moto nei piani orizzontali h prossimamente 
eguale al 3. 60 per mille del loro peso. Allora sono retti 
dalle leggi di gravita comuni a tutti i corpi , e quindi i loro 
increment! di velocita successivi sono rapidi, e tanto piu quanto 
e piu grande Tindinazione del piano, e quanto h piu forte 
la carica. 

Se dunque i convogli non si alien tassero, accrescendo coi 
soliti congegni il loro atlrito ordinario, e si corresse nelle di- 
scese con una grande velocita, con una velocita maggiore di 
venti miglia all' ora per compensarsi del tempo perduto nelle 
ascese, questa velocita potrebbe divenire in breve tempo in* 
frenabile e quindi pericolosa, come cento casi gia fatalmente 
accaduti lo attestano. Non si corre dunque, e non si permette 
che si corra sulle. forti pendenze con una velocita maggiore di 



>) Memoria eitata. — Bergamo, dalla stamperia Crescini, 1837 • 
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venli miglia all' oca > siagolarmcnte sc si tralta di treni assai 
pesanti, c compos I i di viaggiatori. II tempo aduDque che si 
perde ndlc graodi ascese c perduto per sempre; e se questo 
tempo e, per esenipio, uq quarto di quello chc sarebbe oo 
corso sopra tin piano orizzontale, sara un quarto di tempo 
irreparabilmenle perduto. Questa e dunque una nuova e forte 
cagione di rilardo da aggiuogersi a qaella da: cui venue gia 
il rilardo di un' ora. 

Dunque, anche per brevita, per rifinbr numero di carve, 
per nessun* ascesa o discesa cK eonsegoenza inutile, per dolci 
pendeozc , e quindi per celere, eoonomico e sicuro transito, la 
prima linea h preferibile alia seconda. 

47- La secooda linea h piu lunga della prima di metri 
1 4497- H lerreno percorso dalla seconda linea e per una 
strada di ferro, ed a petto a quello delta prima, meno oppor- 
tune, raeoo facile per forti pendenze, per suolo di aodameoto 
p& tfario in causa della di lui vicinanza all' unghia dei colli, 
per maggibr numero d' influenti nei fiomi principal! da vali- 
care, e per ponte still' Adda di piu difficile e piu coslosa co- 
sthizione. Tuttavolta si pooga, per ipolesi, the una strada 
di ferro a due earrrggiate di egoal larghczza e forma cosli 
per ogni chilometro di lunghczza id stesSO pretzo sopra tulle 
le due linee. # < 

La lungheua totale della strada di ferro da Vehezia a Mi* 
lano per Chiari e Treviglio e di ipelri 27i,ao3,cd il di lei 
valore, nell'ipotesi piu sfavorcvole, in qqella dell'acquisto di 
tutto il ferro nella Monarchia austriaca, di, 64,593,074. 

II coslo medio di un cbilometro, di 1000 mclri, risiAla 
qniudi di lire 238,172. 

I metri 1 4,497 > & cui la seconda linea & pift lunga della 
prima, costeranno per sola costruziooe della strada lire an- 
striache 3,452,779. 

£ questi saranno irttauto Ire milioni c mezzo gettali al veiito 
pel bel fine di abbandonarc una linea utile alia proipteriti 

4 
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pubblica cd all'interesse della Societa , e seguirne on 9 altra dan- 
nosa al pubblico cd ai privati. 

48. Proseguiamo* Le spese per la manuteuzione della strada 
sodo nella Torb integral parte proporzionali alia quantita del 
trasporto. Desumendo dal progetto generale della strada, gia 
superiormente approvato, e propriamente dai calcoli approssi- 
mativi della ritr&bite rtndita, quella quantity del movimento 
generate della linea che dovrebbc nccessariaroente esser conune 
al tronco di strada da Brescia a Milano, si ritrova che il peso 
di questa quantita, compreso il peso dei veiooli di trasporto, 
sarebbe di tonnellate 146,076. 

La manutenzione della strada, le guide comprese, venne 
preventivata nel progetto id ragione di lire 0.0 1 34 per ogni 
tonnellpta ad un chilometro. 

I cbtlometri 14^97 3i ntaggior lunghezfea delhi seconda li- 
nea sulla prima aumenterebbero quindi le spese amine di ma- 
ntilenzione dell' intiera strada per ciascuna tonnellata di lire 
0.194, e quindi per le tonnellate 1 46,076 di annue lire 28, 338. 

49. Lc spese arinue di spragEanza della strada seguono 
la ragione della di lei lunghezza, e si pad ritenere che anche 
le imposte pubUiche *4goano questa ragione. 

Nel progetto della intiera lioda da Milano a Venezia, la 
custodia e la^orveglianza della strada vennero valutate per 
ciascun chiloinelro annue . . . lire austr. igi8 

E le pubblkhe imposte annue . . n no 

j [ j ^ > 

Quindi per tutti e due questi titoli, per ciascun anno 

e per ciascun chilopietro lire austr, $o*8 

£ per cio la maggior lunghezza di chilometri 1 4>497> c ° m 
steii ogni anno, per custodia, sorveglianza cd imposte pob- 
bjiche, lire austr. 29,399. 

50. Fu gia accennato di sopra , al paragrafo 48 , che la 
parte del movimento generale dell' intiera linea da Venecia a 
MilanQ, che dovrebbe estpndersi al tronco da Milaqo a Ber- 
gamo, spmma a tonnellate 146,076. 
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Qoeste tonnellatc 146,076 dovrebbero, andando per la se- 
conda linea, anziche per la prima, percorrere non solo ana 
maggtor lunghezza effettiva di linea di chHometri 1 4,497 ► 
ma satire di piu che Delia prima linea di metri 96.008, 
come venne superiormente diraostrato. 

5 1. Quando una macchina a vapore locomotiva i gia ri- 
scaldata e posta in movimento, le successive masse di vapore 
ch'essa va impiegando nella corsa, e quindi le successive quan- 
tha di combustibile che consuma, segnono il rapporto delle 
resistenze diverse che la macchina deve vincere. 

Nei piani orison tali, e sopra una baona strada a guide 
di ferro, la somma delle resislenze che oppone un convoglio 
al proprio moto £ eguale ad an 3. 60 per mille del sno peso. 

. Qaaado adunque in una strada di ferro; un'ascesa gingne 
al 3. 60 per mille, la rcsistenza del convoglio diviene doppia, 
percht un* asctsa deT 3. 60 per mille lascia appunlo libera 
un 3. 60 pent mille xklJ'Inliera gravita del convogBo. Allora 
dimqoe U cooeomo del combustibile idoppio; £ triplo, se 
Tascesa £ di 7, 20, e cost via discorrendo: sicch& per vin- 
cere quellaltexza di metri 96.008, che s'incontra nella seconda 
linea maggiore che nella prima, vi vorrd, per qnesto fatto solo 
della maggiore aliezza, e per ciasenna tonoellaia di tfa&porlo, 
tante volte la spesa del combustibile occorrente pel tras* 
porto di una UmneUata alia distanza di mille metri so* 
pra un piano orizzontale, quante volte il 3. 60 e com- 
preso nel 96, cioh 27 volte. E questo indtpeaienteme»te 
affirtte dal modo con cui quell' altezza totale di 96 metri sard 
soddWis* nci diversi troachv perch£, comb £ chiaro, per l'azione 
della macchina, pel dispd^io del vapore, e quindi pel consirtio 
del carbone, il risultalo finale £ sempre lo stesso, sia che a 
questo si gionga a ripvese, o ad un sol tratto. Se, per escm- 
pio, la pendenza sard dell* 1. 20 per mille , vi sara ad ogni 
mille metri di cammino un terzo della spesa di trasporlo di 
piu; se di a. 4°> due terzi, e cosi di seguilo; ma inline la 

omma del piu speso per i 96 metri di altezza sara sempre 
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53J*Vedeniino cfae m tuMo il movimento generble presnrtto 
Itingo la linea da Milano a Venetia, la parte rhe dovrrbbe 
indispenaabtlmcnte percorrere il tronco da Milano a Brescia; 
somma a toonellate 146,076. Per la seconda linfa, qucste ton- 
nellate 146,076 dovrebbero percorrere 1 4»497 tnetri, c salirc 
96 metri pin che per la prima. 

Vedcmrao anehe die la spesa di trasporto di ana tonitelhta 
ad un chilometro sopra an piano orizzontale h di lire o,o434 > 
*e cbe I'ascesa dl 96 metri equivale, per la spesa di trasptfrto, 
ad lin allittigamciito di cammino di 27 chUometri. Per la 
maggior lunghezza di cammino il pin speso per ogni tonnei- 
kria sara dunque di ..... . lir. austr. 0,629169 

£ per 1'altezEfe di 96 metri . . . » 1,171800 

In tutto e per ogrti tonne I lata . . . lire austr. 1 ,800969 
E qutodi per tuttc le tonnellate . . ' , . * 1 46076 
di aritorc Kre *6ng36. 

56. Nelle. ascese una parte del peso table del carico ri- 
matt libera* e le macchine a vapore locomotive debbono ti- 
rarta as con una aggiunta di sforzo a qpella aaione ordinaria 
che escrcitano* ancbe nei piani oriuzonUli, per vincere la re- 
sistenza dell' aria e qoella degli attritt -.'• : ! 

Nelle discese awiene arppooto il contra rio , cloii' la parte 
di carico che rimane libera aiqta, per le note leggi digra« 
vita, la discesa, ed alleggerisde quindi d'altnetlanto lo sforfco 
della maoekina locomotiva. 

Pare dnnque, a prima g'ranta, che se nelle ascese vi ^ un 
increncntbf UKbipesa pel maggioc consumo di vapore, c quindi 
di tombuslibile , nelle discese vi dovrebbe essere risparmio, e 
quasi compenso poi per tutto dove le ascese sono segnitc da 
corrtspoodefati discese, 

'Pore l'esperienza dtmostra che cosl non h. c prova iovece 
cbe se nelle ascese si spende pid eke nei piani orizsontali in 
ragiooe appuoto della loro pendenza , nelle discese non si 
spende meno, e di questo lb ragioni principali sono tre. 



XVII. 

Non esaer 
vero che nelle 
strade di fer- 
ro,oveleforli 
ascese c disce- 
se si allerna- 
no , ci6 che si 
spende di pid 
per consume- 
di macchine e 
di combusii- 
bile nelle a* 
scese , si ri- 
sparmi poscia 
nelle discese, 
sicchc alia fi- 
ne del con to 
la spesa riesca 
la stessa come 
si andasse per 
piani orizzon* 
tali , o dolce- 
mente incli- 
nati. 
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Quando da on piano orrizzontale, o da una dolcc pcndenza, 
si corre con un convoglio, condotto da una raacchina locorao- 
tiva, verso qna ascesa sensibile, verso un piano inclinato, bi- 
sogna accrescere, per quanto si pud, la forza di evaporazione 
della caldaia e quindi la combustione, onde, giunti al piano 
inclinato, avcre disponibile tutta la forza che occorre pervin- 
cctoe la pendenza, raalgrado Taggiahta Si carico cbe qaesta 
pendenza procura. f ' ^ »' - i.< 

Ora, ottenuto I'efletto propostosi, giunti alia cima del pi&no 
inclinato, i impossible scemare da un tnontento all'iltro l'in- 
tetosita, I'incremento di combustione e dt evaporazione della 
caldaia : quell' incremento di combustione e di evaporazione 
continua quindi, e per lungo tempo, anche nella disctsa, dis- 
perdendo per le valvule di sicurczza quel vapore che toon 
occorre al movivenlo dei cilindri. ' : : fr> 

E quancT anche si potesse scemare da un momento all' altro 
la evaporazione, non si potrebbe, anzi non si tiovrebbe ad ogni 
modo farlo, perche, {inila la disccsa, succedcrii sempre ocUma 
nuova ascesa, od un piano orizzdntale, circostanze cbe domisn- 
dano almeno la combustione, la evaporazione ordinaria, sicck& 
la combustione c la evaporazione ord'roaria dovrebbero essere 
ad ogni modo mantenute, lasciando pure cbe si disperda per 
le valvule di sicnrezza quella parte di i vapor* cbe dob occorre 
alia condotta del traino nella discesa. V. : 

La terza ragionc & questa. Ormai tutti conoscono lordrto 
generate, le parti : general* di una raacchina locomotiva^i 1 Va- 
pors Tntti sanno che tra le altre cose Vi h un focolaio con una 
gratella orizzontale di ferro sal fendo, una caldaia cttindrica 
attrafersata da molti tubi, i <juali meilono in hnmcdiala co- 
municazione il focolaio col cammino della macchiiu, e pci 
quali passano dal focolaio al cammino il fumoe Paria chc 
attraversaoo la combustione. ' • 

L'aria esterna soffia nel,combustibile cfl aUwenla la com- 
bustione passando dal disotio della grateHa nel focolaio; e nella 
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canoa del caramino pot si scarica il vapore che ha posto to 
moto i due slaotuffi dei due cilindri, aiutafido cosi la corrente 
dell'aria che va dal focolaio al cainnbioo. Quanto piu la mac- 
china corre, tanto piu l'aria esterna soffia dal di sotto delta 
gratella nel focolaio, e tante piu volte i cilindri scaricano, in 
un tempo dato , vapore Del caromino ; sicchi per queste due 
cagioni vi i nelle macchine locomotive uno strttlo legame tra 
la rapidita della corsa e 1' intensity della combustione e delta 
evaporazioue. 

Quando si discende dai piani inctinati , si corre con una 
velocita abneno cguale a qoella con cui si corre nei piani oriz- 
zontali; e questa corsa, questa velocita ha una grande influenza 
sulla intensita della combustione e della evaporazione , ed £ 
quindi un forte ostacolo a chi si proponese di moderarle per 
gnadagnare nclle discese il piu che speso si fosse nelle aseesel 

£ il risultato a cm conducono i tre atgomenti suddetti £ 
confermato tutto giorno dalla esperienza, ed I nolo a quanti 
percorrono strade di ferro. 

11 signor John Hawkshau , nel suo rapporto intorno alia 
strada ferrata inglese da Londra a Bristol (GreaUWestera 
Railway), dichiaro 

« Che , sebbene rimanga ferma la consegaenza che coi de- 
» clivii ripidi vi h nell' ascendere aumento, e nel discendere 
» diminuzione di resistenza ncll'egual proporzione, pure l'espe- 
» rienza ha diraostfato che , eccetto quando i declivii sono 
n molto lunghi, non si pud nel discendere trar partito dalla 
99 diminuita resistenza, in quanto al vapore; perch£, quantunque 
99 non occorra la stessa fdrza, se ne perde una grande quan- 
99 tita col giuoco della valvula di sicurezza ». 

E neir opera del signor Seguin, intitolata: Delia influenza 
delle strade di ferro* e deW arte di tracciarle e £ cot 
struuie, si legge (pagina i38 edizione di Bruxelles): 

m Le pendenze suite quali i convogli discendono pel solo 
99 effelto della gravita non sono quelle che riescono le piu van- 
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on milioDC di lire auslr.-, sicchc, menlre le condizioni topo- 
grafiche, economicbe e tecniche che favoriscono la quantity del 
trasporto sono per ogni conto nella scconda linea inferior! a 
quelle della prima, dovrebbe la scconda linea fruttare pift 
della prima/ cioe far I' impossible. Tal perdita annua di 
lire 493,3 1 1 equivarrebbe quindi ad un maggiore ed infrut- 
tuoso iropiego di died milioni nella esecuzione dell' opera. 

59. L'andar dunque da Brescia a Milano per Bergamo e e^'o dei 
Monza anziche per Chiari e Treviglio h porre gran parte danni pubbli- 
e la piii importance della intiera Strada Ferdinandea lorn- cuufllXcb- 
bardo-vencta sopra suolo ed in direzione ioopportuna allc ^J^JJ 1 }? 
affluenze attuali ed allc future, allungare il cammino, ren- nea per Ber- 
derne il transito piu difficile, piu lento, piu incomodo, raeno gam ° 

si euro; accrescerne le spese di coslruzionc, di manutenzione, 
di sorveglianza , di trasporto: io una parola , diminuire per 
ciascuna di quesle cagioni e per tulte unite il concorso pre- 
sente e futuro non solo sul tronco da Milano a Brescia, ma 
su tutta la linea da Milano a Venezia , perchi gli scapiti e 
le fortune di una parte di essa si difibndono e debbono dif- 
fondersi su di tutta; infine recare un gravissirao danno alia 
prosperity pubblica ed all'inleresse della Societa lorabardo- 
vcnela. 

XIX. 

60. E che a questa conclusione venir si dovesse, ce lo ComeUfat- 
additavano di gia la direzione e I'affiuenza dei transit! at- £^5^J£ 
tuali tra Brescia e Milano. A Brescia si presentano due strade fermicheiaii- 
postal!: una corre dritta a Milano per Chiari e Treviglio; H^i tra P Br£ 
Taltra ?i giugne passando prima per Bergamo. La prima h J cia q „ c J£ U °|j 
frequentatissiroa dalle merci e dai viaggiatori: per la seconda, Chiari cTrc- 
cne pur va a Milano per Vapno, e non divaga sino a raitradiBer- 
Monza, come si vorrebbe fare colla graude linea della strada 8* mocMonxa - 
di ferro, non vanno che le diligeoze erariali , che di andarvi 

hanno obbligo, ed i pochissimi che banno od un grande in- 
teresse, od una grande curiositj di passare per Bergamo. Que- 
sto £ uo fatto notissimo , e del quale tutti possono farsenc 
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sicuri, e qncsto falto solo e piu che sufEciente per convin- 
ces tutti, ancfae quelli che non vogliono riflettere alle cagioni, 
che non vogliono discendere ad esami, a particolari; per cob* 
vincere tutti, si replica, che la grande linea della strada di 
ferro da Venezia a Milano deve , giunta che sia a Brescia , 
andare dritta a Milano per Chiari e Treviglio, e non salire 
a Bergamo per iscendere poscia, non isviare per Bergamo c 
per Monza. 

capo n. 



XX. 

La provin- 
cia di Berga- 
mo e la citta 
di Bergamo 
essere com- 
prese nella 
sfera di atti- 
vita della li- 
nea principa- 
le, quella per 
la sola linea 
principate , 

Suesta me- 
iante la di- 
raraazione da 
Treviglio a 
Bergamo. 



Potersi prowedere anche alle particolari utilita, ai vantaggi particolari 
delta citta di Bergamo , senza recare alia prosperity pabblica ed all* in- 
teresse della Socleta lombardo-veneta i gravi danni die a quest* od a 
quella si recherebbero , andando col la linea principale per Bergamo e 
Monza , anziche per Chiari e Treviglio. 

61. E si dovrebbe seguire questa retla direzione per 
Chiari e Treviglio, poichi lo esigono la pnbblica utilita e 
l'ioleresse delta Societa lombardo-veneta, anche se fosse ve- 
ro, come si assert e si stampd a) -*>, che per questa dire- 
zione la provincia di Bergamo e la citta di Bergamo fossero 
per rimaner fuori affatto da ogni azione , da ogni altrazione 
della strada di ferro; e che, eziandio cid ammesso, non fosse 
per esservi alcun mezzo , alcun ripiego di sacrificio pubblico 
e private proporzionato al vantaggio .che pud derivare al 
pubblico ed ai privati dal riunire Bergamo alia linea princi- 
pale; non vi fosse, dicesi, alcun modo atto ad ottenere l'unione 
di questa citta colla ridetta gran linea: 



») Memoria intorno aUa progettata strada a raotaie di ferro net Regno 
lombardo-veneto, in rapporto ai bisogni della citta e provincia di Ber- 
gamo. — Bergamo, dalla stamper ia Crescini, 1837. 

•) Solla progettata strada di ferro da Bergamo a Monza in continua- 
sione di quella da Monza a Milano, p. 5. — Bergamo, dalla stamperia 
Crescini , i838. 
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Primo, pcrcbi s'i vero, come i, chc al bene pubblico 
deve cedere un attuale bene privato, lo sara tanto pin che 
al vantaggio pubblico debba cedere una speranza di un nuovo 
e fuluro bene privalo; 

poi, perch& il bene pubbKco £ di tale indole , che assai 
presto diviene bene di tutti, e quindi ancbe bene privato. 

62. Ma non i vero cbe la direzione retta da Brescia a 
Milano escluda la provincia e la cilia di Bergamo dall'a- 
zione delta strada ferrata, e che non si possa riunire diretta- 
mente ed opportunamente la citta di Bergamo alia linea prin- 
cipale. 

La linea priocipale attraversa da est ad ovest , per una 
lunghezza di metri ?33i5, la fertile pianura di Bergamo , 
dividendola in due parti, cbe lasciasi una a destra , V altra a 
sinistra, passando per due dei distretti piu popolosi della pro* 
vincia , e toccando due dei borghi piu popolati , cioi Tre- 
viglio c Romano. 

Una diramazione, un' altra strada di ferro a 'due carreg- 
giate, della lunghezza di metri 19285 gia proposta , e per 
la quale la Societl lombardo-veneta ottenne gia dalla So- 
vrana clemenza la concessione preliminare , unisce la citti di 
Bergamo alia linea principale a Treviglio. Ancbe questa dira- 
mazione corre, come la linea priocipale, in mezzo alia pianura 
bergamasca da nord a sud, tra l'Adda ed il Serio. 

63. Le due parti della seconda linea , di quella per Ber- 
gamo e Monza , che attraversano la provincia di Bergamo , 
sono al termine della pianura verso nord, sono sulle ultime 
pendici dei monti. Quella che volgc verso Monza k di soli 
i5ooo metri di longhezza; V altra, che accenna a Brescia, di 
1 8000. Le due linee della Societa lombardo-vencla , che at- 
traversano la provincia di Bergamo, e T attraversano nel ter- 
ritorio il piu opportuno alia concorrenza del transito, supe- 
rano in lungbezza, la prima dclle due parti anzidette, di 27600 
metri, la seconda, di ^4^55; e tutte due prese insiemc, di 
metri 81 56. 
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64- Per la linea principle e per la diramasione da Tre- 
viglio a Bergamo, la provincia di Bergamo e la cilia di 
Bergamo , uomini e cose possono volgere a loro grado , per 
istrade di ferro, a Milano, a Brescia, a Verona, a Vioenza, 
a Padova, a Veoczia; ed aoche alle ricche provincie di Cre- 
mona, di Crema, di Lodi, alle fertili rive del Po per l'al- 
tra diramazione, per I'altra strada di ferro che si sta pro- 
gettando da Cremona a Treviglio per Soresina e Crema. 

65. Quindi la Societa lombardo-veneta , accusata pubbli- 
camente di voler sacrificare la provincia di Bergamo e la 
citta di Bergamo l) a) , serve colla propria strada di ferro la 
provincia di Bergamo meglio che alcun'altra provincia del 
Regno, meglio che il raolto afiacceudarsi di alcunt che mostraoo 
voler giovare alia provincia ed alia citta di Bergamo per gio- 
vare a se: serve la cilia di Bergamo del meglio che lo acconsenta 
la elevala posizione di qucsta citla relativamenle alle generali 
comunicazioni della pianura lombarda. 

66. II salire mollo e lo acendere molto , pei movimenti 
d' uomini e di cose relalivi alia cilta di Bergamo, h incomoda 
e costosa necessita del luogo in cui Bergamo £ posta; ma ap- 
punto perche e una incomoda e costosa necessita, si deve stri- 
gnerla al solo indispensabile , si deve strignerla a chi noo 
pad fame di' meno. II volerla estendere a lulto il movimeoto 
della strada di ferro da Milano a Venezia, il volerla esten- 
dere dagli individui al pubblico iuliero , da poca parte delle 
merci a tutta la massa delle merci , h un cosi grosso errore 
d'arle e di economia pubblica, che si crederebbe impossibile 
che avesse potuto sorgere in alcana mente, se stampe pubbli- 
che non provassero che pure £ sorto, e che fu da un uomo 
d'arte soslennto 3> . 



*) Memoria in tor no alia progettata strada a rootaie di ferro nd Regno 
lombardo«Yeneto , 1837. 
a ) Sulla progettata strada di ferro da Bergamo a Monza, i838. 
3) Vedi le due Memcrie piu volte citate. 
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67. Giacc Bergamo sopra quello sperone delle Alpi the, N XXI 
postosi Ira I'Adda ed il Serio, cab verso la pianora di Pan- vero chela di- 
dtno e di Creraa. Questo sperone scende da Bergamo tutto al- Xrev^Ho* a 
l'intorno; verso il Serio e I'Adda ad est e ad ovest, verso Ber 8 wn .° f ia 

• i P* r nuscire 

Treviglio a sud, e tra qnei limiti scende tanto rapidamente , impossible ai- 
che da Treviglio alia porta delta di san Bernardino di Berga- m «Siinc C |o- 
mo si sale per ben 1 18 metri sopra una lungbezza di circa j;*™ ^*^ 
1 0000. Quanto piu si sale, tanto piu la pendenza h forte, yerchia ripi- 
siccne la maggiOre e, da ogoi lato, presso xtergamo. denze. 

68. Per questo, la diramaziooe di Treviglio ba nd primo 
tronco, verso Bergamo, una pendenza del 7 per mille, poi 
quella del 6 circa, infine del ^, del 3, del a per mille. 

69. Fu replicatamente detto e stampato, che quella pen- 
denza del 6 e del 7 per mille non pud essere percorsa 
colle macchine locomotive a vapore* e che qnindi la di- 
ramazione da Treviglio a Bergamo era una assoluta chir 
meraj un braccio di strada che non si farh rnai l) . 

>) Memoria sulla progettata strada di ferro da Bergamo a Monza in 
continuazione di quella da Monza a Blilano. — Bergamo, dalla stampe- 
ria Crescini, i838: 

(Pag. 5.) « I fatti, degni signori, parlano un lingnaggio ben' piu con- 
» vincente, che non e quello delle declaroazioni. Paragonate questa strada 
m da noi proposta alP ipotetico braccio di Treviglio, a questa fallace lavola* 
» in cui si avrebbe voluto che noi riponessimo le nostre speranze, nel 
t> naofragio derivante alle preziose nostre commercial! e iodustriali istitu- 
n zioni dalla esclusione della citta nostra dalla linea ferrata lombardo- 
» veneta; a questo braccio , che per le difficolta intuperabili del livello 3 
» come fu ben dimostrato colle stampe, non polrebbe ester percorso colle lo- 
n comoiive ordinarie, e richiederebbe in alcuni tratti sforzi enormi e di- 
»» spendiosissimi di motor! , e forse anche V uso dei cavalli ». 

Altra Memoria, stampata in Bergamo nell'anno i838 dallo stampatore 
Crescini, sotto il titolo : u Esame delle osservazioni soggiunte dagli Aonali 
>» universali di Statistica alia Memoria pubblicata da un Comitato berga- 
» masco intorno alia progettata strada a ruotaie di ferro nel Regno lom- 
» bardo-veneto in rapporto ai bisogni della citta e provincia di Berga- 
m mo ». Titolo XI, pagina 14: 

m E qui la cosa prende un carattere urtante in sommo grado, perche 
n non si tratta di una questione speculative, ma bensl di farsi stromento 
» di ruin a irreparabile a danno di coloro cui si procura di far acco- 
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Tulto qnesto detto e slampato dapprima nel calore delta 
dtsputa e delle passiont da uomini non dell* arte, fu in seguito 
con freddezza d'animo c di riflessionc ripetuto da un uomo 
d'arte, da nn ingegnere, da un ingegnere che si occupa di 
strade di ferro, cosa di grave meraviglia qualunque sia la 
cagione da cui derivi ■>. 

70. Ma tutto questo non £ vero, non & vero che le mac- 
chine locomotive a vapore siano impotenti a salirc pendenze 
del 6 e del 7 per roille; ma £ vero invece il contrario, cioS, 
che sono potenti a satire pendenze anche molto piu forli e 
con carichi notabili. 

E non occorre nemmeno dimostrarlo, perchi il fatto, la 
prima dimoslrazione del mondo , lo prova a tutti e per tut- 
to • ) , perchi nessuna osservazione fu fatta su quelle pendenze 

m gliere come verita inconlrastabile una assoluta chimera. La differ en za 
n di livello fra la Porta di san Bernardino nel borgo di san Leonardo 
» e Treviglio e di circa metri n3. Questa pendenza , am mess o ancbe 
» che fosse fattibile , ci6 che non e, di equabilmente dUtribuirla sul cora- 
» plesso della distanza, la quale, presa in linea retta, e di circa metri 
» ventimila, darebbe un declivio di millimetri 5. 65 per metro, gia per 
» se stesso eccedente la polenta ordinaria delle locomotive. Questo decli- 
» vio poi diventa enorme , se calcolasi che sulla linea avrebbevi una 
» tralla di circa roelri quattromila verso Stezzano, la quale oflre una pen- 
» denza non eliminabile, nemmeno con qualche spesa, di oltre metri 3o 
» ( corrispondente a millimetri 7. 5o per metro), coticche essa pendenza 
» supererebbe fuori d'ogni dubbio il limite* varcato il quale e d' uopo vi- 
m correre a sforzi straordinarii^ all' uso di piani inclinati o di macchine 
» slazionarie tupplenti al difelto che lasciano allora le locomotive. ». 

E piu sotto: 

« Per far iscomparire la differenza che vi ha fra un braccio di strada 
w ferrata bell' e fatto, ed un braccio che non si fara roai *>. 

■) Progetto deir ingegnere signor Sarti per una strada di ferro da Ber- 
gamo a Brescia : 

« Tale strada (parla della diramazione da Treviglio a Bergamo) non 
» potrebbe ammettcrsi fra quelle a grande velocita, ne conveniente per 
» essere percorsa con macchine locomotive »>. 

») La strada da Manchester a Liverpool e una strada servita da mac- 
chine locomotive a vapore, e una strada a grande velocita; pure vi sono 
in essa, nelle local it a dette Sutton e Rainhill, due pendenze, una del- 
l*ii. a3 per mille, 1'altra del 10. 4* P er mille. 
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delta diramaztone da Treviglio a Bergamo, nh dalle doe Com- 
mission! lombarda e vcneta, che ne esaminarono il progetto* 
nk dagli aulici Dicasleri tecnici che lo approvarono. 

Mioard nelle di lui Lezioni sopra le strode diferro (pag. 216, edis. di 
Bruxelles), scrive: 

u Voici les plus grands pentes adoptees par le* Tnge'nieurs anglais pout 
» les chemins qui doivent etre Jreauentes principalement par les locomd- 
» titles de grande vUesse : 

Leeds et Selby -^ t= 7. 40 per mill*. 

Dublin et Kingstown -jgy =2.6. 00 per mille. 

Carlisle et Newkastel — t=s 5. 00 per mille. 

too r 

Londres et Brighwn -~ =3 5. 00 per mille. 

ec. e ec. 

Nella strada di ferro da Bruxelles ad Anversa, ed in quella da Bru- 
xelles a Malines, vi sono delle pendenze del 6 e del 7 per 1000, per- 
corse tutti i giorni, e piu volte' al giorno, da una sola maccbina loco- 
motiva con grossi convogli. 

Teissercug (Les travaux publics en Belgiqae, et les chemins de fer en 
France. Paris, 18^9, pag. 5i4): « Sur les pentes de 1 a 1 >/»pour cent 
m (cioe del 10 per 1000 e del i5 per jooo) les machines locomotives a 
» six roues peuvent etre employees avec succes; et quand la charge est 
h trop forte, on pent recourir a nne machine de renfort ainsi que cela 
» se pratique sur le Rain-Hill ». . 

E lo stesso autore, alia pagina 588: « Parmi les dernieres concessions ac- 
n cordees en Angleterre pour des chemins defer de premier ordre, nous 
m pourrous citer le cherain de fer de Londres Grand-Junction, poor le qoel 
» on fait de si immense! sacrifices, et qui contient une pente de 0111,0076 
» (cioe del 7. 60 per mille), et le chemin de fer de Preston a Londridge, 
n qui contient une pente de 001,0067 (cioe del 6. 70 per 1000). 

h Dans le projet sommis par M. Simons au conscil des ponts et chaos - 
w sees de Belgique, pour re'unir Liege a Eupen, on trouve une pente de 
» 6 millimetres (cioe del 6 per 1000), sur une longueur de aa38 me- 
» tres, et une pente de 7 millimetres (cioe del 7 per 1000) sur une 
m longueur de i33a metres ». 

Guillaume, trattando delle pendenze massime lungo le strade di fer- 
ro, percorribili con macchine locomotive a vapore , nella di lui opera 
De la legislation des RaiUroutetj e narrando i risultati parlamentarii ot- 
teoutt in Inghilterra circa alle strade di fcrro nell'anno i836, scrive: 

« Une seule Rail-route est de niveau. Sa longueur totale est de 750 
» metres seulement 

» Dix-neuf ont de maximum de pente au-dessous de 5 millimetres et 
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71. E la meraviglia e to sloporc crescono poi oltre ogni 
raisura quando si scorge chc quegli aomiai stessi, quegli stessi 
scrittori 9 qoello stesso ingegnere, chc giudicarono di loro sola 
autorila inlollerabile una pendenza del sci e del setle per 
mille sopra una breve diramazione, la quale deve servire al tao- 
vimento di una sola citli e di una sola provincia, come la 
diramazione da Treviglio a Bergamo, trovino poi quesle pen- 
denze del 6 e del 7 per mille una cosa di poco momenta, 
una cosa indifferente affatto in una grande linea soggelta a 
tutlo il movimento di viaggiatori e di merci da Venezia a Mi- 
lano, soggelta a tntte le confluence future di strade di ferro; 
in fine, nella seconda delle due linee che noi abbiamo esa- 
minalo, in quella che va da Brescia a Milano per Bergamo 
e Monza °. 

7a. Ma, valga il vero! se regge che una pendenza del 
sei del setle per mille deve rendere impossible (almcno 
per macchine locomotive) la strada di ferro da Treviglio 
a Bergamo, bisogna poi esser giusli, e concludere che per 
questa stessa cagione diverra impossibile e la strada di ferro 
da Monza a Bergamo che ha in un tronco la pendenza del 
6. 66 per mille, e quella da Brescia a Bergamo, che ne deve 

» formeot ensemble une longueur de iaa5 kilometres. Huit ont, non com- 
r> pris lea plans incline's, des pentes de 5, 6, 7, etc. (5, 6, 7 per mille), 
h jusqu'a 8 millimetres »/» par metre (8. 5o per mille ), et forment une 
n longueur de i33 kilometres ». 

Chevalier, Des intirets materiel* en France, cos! dice : * II est tres-fre- 
n quent de rencontrer sur des chemins de fer nmericains desservis par des 
h machines locomotives des pentes de quarante a cinquante pieds par mille 
h anglais (7 »/• a 9 4/ lo milliemes). Dans quelques cas, on y etablit<&* 
h pentes doubles, ou cepedant le service a lieu par locomotives ». 

In fine una macchina locomotiva a vapore delle antiche, di quelle a 
quattro mote, non delle mod erne a sei ruote, cbe possono fare mollo 
di piuj una macchina locomotiva antics puo sal ire, sola pero, sopra una 
pendenza del so. 18 per mille. Seguin, pag. 113, edtzione di Parigi. 

*) Memoria sulla progettata strada di ferro da Bergamo a Monza in 
continuazione di quella da Monza a Milano. — Bergamo, dalla stampe- 
ria Crescini, 18S8, pag. 8 : 

« Riassumendo piu succintamente, i suddetti risultati di tracciamenti 
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avere di simili, c\oh diverra impossible andar da Brescia a 
Milano per Bergamo e Monza., cioe per la seconda linea. Ma 
il fatto vero e questo, che simili pendenze del 6 e 7 per mille 
non sono per nulla impossibili all'aso delle macchine loco- 
motive, ma che sono pendente incomode e costose, e che 
qoindi bisogna evitarle per quanto si pad, e stringerle con 
istudio ai soli movimenti a cui sono indispensabili, e non dif- 
fondere i loro gravosi eftetti sopra tulto il movimento di una 
grande linea di strada di ferro. 

73. La diramazione da Treviglio a Bergamo non £ dun- 
que una chimera , una cosa che non si fara , ma i una cosa 
possibilissima , una cosa che si fara, e qoindi per essae per 
la linea principale la provincia e la citta di Bergamo avran- 
no, come si h giJ dimostrato, tutto quello che possono giu- 
stamente desiderare, per conto di strade di ferro, nella parti- 
cola re posizione topografica del loro suolo. 

74. Si pud dunque prowedere anche alle particolari nti- 
liti, ai vantaggi particolari della ciltA di Bergamo, senza re- 
care alia prosperita pubblica ed alProteresse della Society 
lombardo-veneta i gravi danni che a questo ed a quella si 
recherebberoandando colla linea principale per Bergamo e Monza 
aozichi per Chiari e Treviglio. 

» della strada , pel suo andaroento e per le sue pendente, possono essere 
» espressi ne! seguente quadro ». 
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capo in. 

Come e di quanto il pubblico danno e lo sea pi to delta Societa lombardo- 
venela aumenterebbonsi se , non istandosi paghi a sviare la grande li- 
nea dal cammino rctto tra Brescia e Milano, si volesse anche spezzare in 
due la Societa a Brescia. 



XXII. 
Come e di 
quanto il pub- 
blico danno e 
loscapito del- 
laSocieta lom- 
bardo - vene- 
ta aumente- 
rebbonsi sc , 
non paghi di 
sviare la gran- 
de linea dal 
cammino di- 
ritto tra Bre- 
scia e Milano, 
si volesse an- 
che spezzare 
in due la So- 
cieta a Bre- 
scia. 



j5. E nuove rirche fonti di danno pubblico e di scapito 
alia SocietA lombardo-veneta sorgerebbero se, non istando 
paghi di sviare la grande linea della strada di ferro lombardo- 
venela dal cammino dritlo tra Brescia e Milano, affine di con- 
dnrla pec Bergamo e Monza, si volesse anche spezzare la So- 
cieta, la costruzione, il servizio della strada in due parti a 
Brescia. 

Questa seconda Sventura della grande opera renderebbe 
difficile, per le difficolta degli accordi, ogni uniformita di co- 
s(ruzioo€ t ogni miglioramento futuro uei veicoli di trasporto, 
telle itiacchinc locomotive; ogni semplicita, ogni regolarita, 
quindi ogni economia ed ogni celerita di servizio. Vi sarebbe 
inohre perdita di denafro e scialacquo di tempo; quindi an- 
che per questo diminuzione di transito sopra tntta la linea. 

Due essendo le Societa , le spese di direzione sarebbero 
quasi doppie: doppie quelle della direzione superiore tecnica, 
quasi doppio I'impiego dei capitali occorrenti per le macchine 
e pei veicoli di trasporto. 

Giunti a Brescia, da qualunque lato si venisse, ana So- 
cieta dovrebbe consegnare all'altra i proprii viaggiatori, i ba- 
gagli, le tnerci, farli discendere scaricarli dai proprii vei- 
coli di trasporto, percbe potessero salire od essere caricati 
nei veicoli di trasporto dell' al tra Societa. Pei bagagli e le 
merci occorrerebbe una consegna regolare dietro peso, riscon- 
tro, registro; e ciascun viaggiatore poi dovrebbe acquistare 
nn nuovo biglietto di viaggie a seconda della propria desti- 
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naziouc. Quindi un duovo e hod iscarso incariwento nci mo- 
vimcnti commerciali del Regno , per le spese di carico e sea* 
rico, che non sooo pocbe , cbe sono forti in confroiito delle 
spese di trasporto; uuova perdila e grandissima di tempo, per- 
ch£ si tratterebbe di ore e di ore ; locch& tulti crederanno fa- 
cilmente, solo che rifleltano che colle strade a vapore i viag- 
giatori giungono a centinaia, e le roerci a traini di cento ton- 
nellate. Allora si , che il viaggio da Venezia a Milano per 
la strada di ferro non sarebbe piu una dileltevole corsa a va- 
pore, roa un edificante esercizio di pazienza. 

CAPO IV. 



Pei danni pubblici e privati suddettl non potersi parlar d'tndenniazi , e 
perclte. Di qual natura e di qual misura sarefrbQ un pompenso determi- 
nalo per parte aliquota della futura rendita delta linea da Brescia a Mi- 
lano per Bergamo. 



XXIII. 
Pei danni 



76. E che si parli ora d'indennizzi d'accordarsi alia Sor 
ciela lombardo-veneta , ove essa acconsenta che la sua grandc pu j^ j^/""! 
linea svii per Bergamo e Monza, omraeltendo di eseguire il vati suddettj 
proprio tronco da Brescia a Milano , non meno cbe la dirama- par iar d' in- 
zione per Bergamo: e che cid ch'J , per sua isliluzione, e. pcIJSa^*" * C 
per approvazione sovrana, una strada sola , uu servizio solo, 

una Societa sola, da Venezia a Milano, divenga due, cioh una 
da Venezia a Brescia, 1'altra da Brescia a Milano! 1 

77. E intanto pcrche non si fa parola del danno pubbli- 
co? Si spera forse cbe, lace n done, potra csserc obbliato da 
un governo vigilante e paterno come il noslro? che potra cs- 
sere sacrificato ad un qualcbe individuale intercsse? Se lo si 
spera, si spera indarno. 

78. Or cbi sara per predire, per calcolare l'immensita di 
questo danno pubblico derivante da questi due gravt errori , 
dalla inopporluna direzione e posizione della linea e dallo 
spezzarsi in due, linea, societa, ammiiustrazione di transito? 
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Chi sara per credersi tanto ricco, societa od individuo, da 
poter dire: sono qui, e basto per supplire a totto? E se 
fosse per dirlo, come sperare che egli possa essere creduto? 
E se non gli fosse creduto , come garantirlo per ora , e piu 
nel futuro ? 

E, se pure questo danoo fosse commensurabile, se pur si 
trovasse cbi bastasse a supplirvi, a chi accordar l'indenniz- 
zo? Come accordarlo? Come giungere con questo mezzo del- 
l'indennizzo all'iatento del generate incivilimeftto, del pub* 
blico comodo, della pubblica agiatczza, a cni mirano e giun- 
gono le grandi, le nuove vie di coraunicazione, e singolar- 
mente le strade a vapore? 

79. E, passando dal pubblico ai privati, passando alia So- 
cieta lombardo-veneta : cbi sapra calcolare il dauno di que- 
sta Societa, e, calcolatolo, chi polra supplirvi pel non impiego 
di ben venti milioni '> nei tronchi che si vorrebbe ch' essa 
abbandonasse da Brescia a Milano , e da Treviglio a Berga- 
mo? i quali , dietro calcoli moderati, possono fruttare un nove 
per cento all' anno, cioe un quattro per cento netto sopra il 
frutto attuale del danaro in commercio; 

per la diminuzione di transito, e quindi di rendita che 
avverra nella linea da Venezia a Milano ; 

per diminuzione delle attuali affluenze; 

per T impossibility di affluenze future medtante strade di 
ferro ; 

per forti pendenze; 

per maggiori spese di costruzione, di manntenzione , di 
amministrazione, di transito; 

») Valori desunti dal progetto generate relatiro alia costruzione della 
•trada. 

Da Milano a Treviglio austr. lir. 6,338,799 

Da Treviglio a Ghiari. » 5,58o,54a 

Da Gbiari a Brescia » 4»794>7^7 

Da Treviglio a Bergamo » 3,986,016 

Totale .... austr. lir. 19,700,087 
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per lentezza di viaggio; 

per coroplicazione di servizio; 

pei ritardi in cam mi no 
provenienti dallo sviamento delta lioea per Bergamo e Monza, xxiv. 

e dalla divisione della Societa in due. tura'e'df qual 

80. Che se poi l'indennizio d'accordarsi alia Societa lom- misura sareb- 

; 11 -n be un com- 

bardo-veneta , ristretta at solo cammino da Venezia a Bre- penso deter- 
scia, fosse un parte aliquota dell'altra linea da Brescia a parte aliquota 
Milano per Monza e Bergamo, questo modo d'indennizzo sa- ^^^"1^ 
rebbe intanto un uuovo aggravio, un nuovo scapito della li- linea da Bre- 
nca di Bergamo, una nuova cagione d* incarimento della ana- per Bergamo, 
loga tariffa di transito, e quindi una nuova cagione di dimi- 
nuzione di transito a danno dell'intiera strada da Venezia a 
Milano; ed in fine , a danno del pubblico bene. Poi questa 
fonte d'indennizzo, la rendita della strada da Milano a Bre- 
scia per Bergamo, e affetta da tulte le cagioni di isterilimento 
e di impoverimento che abbiamo dimostrato esislere a danno 
del transito della linea per Monza e Bergamo , sicche e la 
foule sara pbvera , ed una delle sue parti aliquote piu po- 
vera ancora. 

81. Ma fosse anche la rendita della strada da Milano a 
Brescia per Monza e Bergamo tanto ricca quanlo la vogliono 
i suoi fautori, quanto la vogliooo gli a u tori dei calcoli eco- 
nomici stampati sul profilto di quel cammino, ancora una sua 
parte aliquota sarebbe una misera ed ingiusta cosa a petto 
dei compensi cui avrebbe diritto la Societa lombardo-ve- 
neta pei danni che sofiriuVue in si , per gli utili che po- 
trebbe recare all'altra di Bergamo, ove venisse alia fatale ri- 
soluzione di spezzare la propria linea a Brescia per ivi unirsi 
aH'~altra da Bergamo a Monza. 

8a. I daoni della Societa lombardo-veneta sarebbero: 

I. Minor impiego di venti milioni di capitate , e su que- 

sti una perdita annua di un quattro per cento netto (§ 79), 

e quindi di annue lir. 800,000. 
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II. Diminuzionc di transito sopra 1' tntiera linea da Brescia 
a Vcnezia per gli scapiti gia dimostrati della rimanenlc da 
Brescia a Milaoo per Monza e Bergamo , e per la divisione 
dell' intiera linea in due Sociela. 

III. Maggiori spese nella aroministrazione , nella dtreziono 
tecnica superiore , nei veicoli necessarii al trasporto in ra- 
gione della minor lunghezza della strada e del minor transito. 

83. Malgrado la notabile diminuzione di prosperita che sof- 
frirebbe la linea da Brescia a Venezia per Y abbandono del 
caromino retto da Brescia a Milano, ancora cio che fosse per 
rimanerle farebbe del di lei concorso, nella linea da Brescia 
a Milano per Bergamo , un ricco influente , e quindi la So- 
ciela lombardo-veneta avrebbe diritto ad un coropenso pro- 
porzionalc al vantaggio che sarebbe per recare alTaltra di 
Bergamo e Monza. 

84- La linea dunque di Bergamo e Monza, e chi per es- 
$a, dovrebbe annualmente alia Sociela lombardo-veneta: 

I. Un premio di confluenza. 

II. Indennizzo per diminuzione di concorso. 

III. Indennizzo per maggiori spese di amministrazione, dt- 
rezione e veicoli di trasporto in ragione della minore lunghezza 
delta strada. 

IV. Bimborso di 800,000 lire per perdita sopra capitali 
impiegati di meno. 

85. Ammesso il concorso della linea lombardo-veneta , a 
Brescia , nell' altra di Bergamo , bisogna distinguere in due 
parti il transito della linea di Bergamo da Brescia a Milano. 

I. II transito naturale, qnello indi pendente affatto dalla con* 
giunzione. 

II. Quello che le sarebbe aggiunto dalla confluenza della 
linea lombardo-veneta. Si amroetta pure che il transito natu- 
rale, qoello indipendente dalla unione, sia lanto ricco quanto 
fu calcolato nei conti economic! dei progetti relativi alia co- 
struzione di quella linea. 
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giore di tutli ; nessun indenoizzo per maggiori spese di am- 
ministrazione, direzione e veicoli di trasporto in ragione della 
minore lunghezza della strada e del diminuito transito; 

Due quinti soltanto di tutto quello ch' I intieramente do- 
vuto alia nuova ricca influenza. 

E sulla somma di anoue lir. 800,000, che si perdono per 
meno impiego di capitale, la povera somma di lir. 336,ooo, 
cioe uo mezzo milione di meno. 

87. Ecco, se la voce pubblica non isbaglia, ecco V inden- 
nizzo , ecco i compcnsi ai qaali si vorrebbe che la Societa 
lombardo-veneta sacrificasse , ommeltendo la propria lioea 
retta da Brescia a Milano, il pabblico bene ed il proprio in- 
teresse. 

CAPO V. 



XXV. 

Fra diverse 
lioee possibilt 
ad una nuova 
grande via di 
comunicazio- 
ne sceglierai 
•empre la mi- 

§liore per via 
t studii com- 
parative topo« 
grafici,econo- 
mici, tecnici, 
e non mai per 
via di esperi- 
mento.In que* 
•tocaso parti- 
colare aversi, 
oltre il risul- 
talo degli stu- 
dii comparati- 
ve a confer ma 
del fattoe del- 
la cipericnza. 



Fra diverse llnee possibili ad una nuova e grande via di comunicazione 
scegliersi sempre la migliore per via di studii comparati vi , topografici, 
economic!, lecniei; e non maJ per via di esperlmento. In quesfo caso 
particolare aversi, oltre II risultato degli studii comparativi, la conferma 
del fatto, della esperienza. 

88. Per convincersi quale sia da Brescia a Milano la mi- 
glior direzione da segairsi; 

Per convincersi cbe la Sociela della grande strada di ferro 
da Venezia a Milano rccherebbe un grave danno alia pro- 
sperity pubblica ed al proprio in teresse, sviando la linea per 
Bergamo e Monza, e lasciando che 1'intiera linea si dividesse 
in due Societa, non occorre alcuna esperienza di fatto, come 
pare che qualcuno creda. 

L' esperienza attuale delle due strade postali, che, movendo 
da Brescia, vanno Tuna diritta a Milano, Taltra per Berga- 
mo, ed i fatti e le considerazioni superiormente esposti lo di- 
mostrano ad evidenza. 

Quell' esperimento di fatto, se potesse esser conccsso, non 
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riuscirebbe che a ire gravi danni , dei quali due irreparabili , 
e forse tutti e tre : 

Ad un danno pubblico, per 1* impiego di un forte eapitale 
nella cottruzione di una strada di ferro lungo una linea poco 
proficua. 

Ad un danno della Societa lombardo-veneta, che avrebbc 
cos! pennesso a suo scapito una concorrenza , alia quale ha 
diritto di opporsi , cioi la concorrenza che recherebbe alia di 
lei strada da Bergamo a Treviglio e Brescia la strada da 
Bergamo a Brescia. 

In fine, a rendere difficile e forse impossible la successiva 
prosecuzione, la successiva esecuzione della strada di ferro lungo 
la buona linea , quella per Chiari e Treviglio , e questo per 
le ragioni esposte al § 5 del presente scritto: insomnia, per- 
chi quando si & fatto male spendendo molto , difficilmente si 
fa il meglio, ,se per fare il meglio si deve spendere di nuovo 
molto. 

Ad ogni modo.sarebbe questa sicuramente la prima volla 
nel mondo in cui, trattandosi di sceglier la miglior linea per 
una nuova e grande via di comunicazione , in luogo di pro- 
cedere, come si fa sempre e per tut to, per via di sludii com- 
parative topografici, economici, tecnici, sulle diverse linee pos- 
sibili, si procedesse invece a dirittura per via di esperimento, 
e di un esperimento che tosta , esteso alle due linee, niente 
meno che 3y milioni. 
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CAPO V. 

Tanto e grave il danno che la Societa lombardo-veneta soffrirebbe abban- 
donando II retto cammino da Brescia a Milano per Chiari e Treviglio, che, 
a petto di esso, 

piccolo sarebbe quello della concorrenza proveniente dalla strada da 
Bergamo a Milano per Monza; 

ed anche dall'altra da Bergamo a Brescia per Palosco, quand' anche 
questa potesse essere concessa, il che non e. 



XXVI. 
Delia prima 
concorrenza : 
a quale scopo 
diretta; quan- 
to vi pos»a co- 
gliere. 



89. 11 danno che avrebbe la Society lombardo-veneta ab- 
bandonando il retto cammino da Brescia a Milano per andar 
per Bergamo e Monza , e lasciando dividere la Societa del- 
l'intiera linea in due, i cosl grande, che a petlo ad esso, 
piccoli sono quelli che potrebbe soffrire per le concorrenze di 
cni la si minaccia. 

90. La prima di qaeste concorrenze sarebbe quclla prove- 
niente dalla strada da Milano a Monza e da Monza a Bergamo. 

Si vorrebbe con questa sviare dalla linea della Societa lom- 
bardo-veneta il movimento ch'esiste, potesse esistere, tra 
Milano e Bergamo, e viceversa. 

Quand' anche questo fosse per essere, e per essere cosi in- 
tieramente , come lo si va dicendo , non ancora la Societa 
lombardo-veneta avrebbe alcun danno relativamente agli utili 
che si promise, e su cui conld per la costruzione della grande 
linea della strada di ferro da Venezia a Milano , percbi il 
movimento tra Milano e Bergamo, e viceversa, non fece parte 
dei calcoli, non entro nei calcoli sulle otilita di quella grande 
linea , come ciascuno potra convincersi esaminandone il pro- 
getto relativo. 

9 1 . In fatto dunque di concorrenze e di utilita, il confronto 
non pud farsi che tra 1'intera linea da Milano a Bergamo 
per Monza , e la diramazione da Treviglio a Bergamo , per- 
cbe la spesa di questa diramazione i la sola che si fa per 
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attirare sulla linea principals i! movimento della cilia di Ber- 
gamo, e di gran parte di quella provincia. 

9a. La linea da Milano a Bergamo per Monza non serve 
cbe al movimento tra Milano e Bergamo per Monza. 

La diramazione da Treviglio a Bergamo serve a piu usi. 

I. Al movimento tra Bergamo e Milano per Treviglio. 

II. Al movimento di Bergamo con tulte le altre citta del 
Regno lombardo-veneto che sono toccate dalla strada di ferro, 
cioi Brescia, Verona, Vicenza, Padova e Venezia. 

DDL Al movimento di Bergamo verso Crema* Lodi , Cre- 
mona , Piacenza , verso le rive del Po , ora per le comunica- 
zioni attuali, e ben presto per la strada di ferro da Cremona 
a Treviglio per Soresina e Crema, che si sta progettando. 

93. Per le direzioni seconda e terza nessona concorrenza 
muove la strada da Milano a Bergamo per Monza; sicch& tutte 
e doe restano intiere per la Societa lombardo-veneta , e sono 
piu che sufficient! per sopperire da sole tutte le spese della 
diramazione, se si rifletta al numero delle citta ed alia esten- 
sione del territorio a cui sono v61(e , e quindi al profitto che 
saranno per procurare non solo pel transito lungo la dirama- 
zione, ma per l'incremento di transito lungo tutta la linea. 

Vi sarebbe dunque , per la Societa lombardo-veneta , il 
tornaconto a eostruire la diramazione per Treviglio e Ber- 
gamo anche se fosse vero che la linea da Milano a Monza 
e Bergamo potesse rapirle tutto il movimento tra Milano e 
Bergamo: ma questo vero non e. 

94. Gli uomini e le merci scelgono , tra due punti , quel 
cammino che offre loro il maggior vantaggio. Per essi il mag- 
gior vantaggio deriva dalla 

I. Sicurezza, 

II. Faciliti , 
HI. Brevita di viaggio, 
IV. Economia di transito. 
Le merci anzi , meno quelle di grande costo di facile 
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guasto e deperimento, danno all' ultima condizione una grande 
preferenza suIla terza. 

95. Vcdiamo tra le due lince da Milano a Bergamo, su- 
periormente attenuate, quale sia quella che piu delle altre 
soddisfi, e di quanto, alle quattro condizioni suddette. 

Poniamo pure che la sicurezza e la facilith siano eguali 
in amendue, quantunque il terreno percorso da quella di Monza 
sia piu difficile di quello su cui stendesi I'altra di Treviglio ; 
e percbd se la linea di Treviglio ha nella diramazione di Tre- 
viglio a Bergamo in un tronco la pendcnza del selte per mille, 
la linea di Monza ha presso Bergamo una pendenza del 6. 66 
per mille , numero d' assai al 7 vicino. 

La brevita del viaggio dipende dalla velocita con cui si 
percorre, e dalla lunghezza del cammino: e, nelle strade di 
ferro, anche dal numero delle curve, perch£ nelle curve il corso 
si allenta. 

Sia la celerita della roacchina, nei rettilinei, eguale nelle 
due linee: la brevita del viaggio dipendera quindi dalla loro 
lunghezza e dal numero delle curve. N 

La linea per Monza h lunga metri 46,800. 

Quella per Treviglio metri 52,890. 

La prima ha nove curve. 

La seconda due. 

Quella dunque per Monza e piu breve dell' altra di 6090 
metri, ma ha 7 curve di piu delta seconda. 

Le strade di ferro si percorrono ora con una velocita me- 
dia di venti miglia ioglesi (metri 3 a, 180) all' ora, e con 
questa velocita un viaggio di metri 6090 si fa in dieci minuti. 

II viaggio lungo la linea di Monza sarebbe dunque, gene- 
ralmente, piu sollecito di dieci minuti di quello lungo la linea 
di Treviglio se non vi fossero le 7 curve, circostanza suffi- 
ciente per eliminare non solo il piccolo vantaggio dei dieci 
minuti, ma ad aggiungcrvi uno scapito reale di tempo. 

96. Resta ad es^roinarsi l'economia del transito. 
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La tassa di transito per gli uomini e per le merci lungo 
una strada di ferro deve essere tale, che, calcolando sopra una 
data quantita di trasporto in un anno, sopperisca almeno: 

a) Al frutto annuo del capitale impiegato nella costruzione 
di essa strada ; 

b) Alia quota annua di ammortizzazione, secondo il numero 
degli anni in cui il capitale dev 9 essere estinto; 

c) Alle spese di manutenzione e di amministrazione ; 

d) Alle spese di trasporto. 

97. In una strada di ferro la tariffa di transito per una data 
unita di peso trasportato ad una data lunghezza di viaggio 
eomprende 

V indennizzo pel trasporto, 

I' indennizzo pel pedaggio. 
II primo di questi indennizzi, quello pel trasporto, sempre 
per una data unita di peso e di viaggio, h costante, qualunque 
sia il numero delle unita trasportate lungo la linea ; perchi 
altro non e che la spesa necessaria in macchine , combusti- 
bile, ec, onde effettuare il trasporto di ciascuna uniti di peso 
alia data imita di distanza assunta. 

L 9 indennizzo di pedaggio, che deve rimborsare il frutto 
annuo del capitale impiegato nella costruzione della strada, le 
somme annue di ammortizzazione, le spese di amministrazio- 
ne, J per una data unita di peso e per una data lunghezza 
di viaggio tanto minore, e quindi la tariffa complessiva 
tanto piu bassa, quanto h maggiore il numero delle unita, 
quanto 2 maggiore il numero dei viaggiatori e la quantita 
dell* merci che transitano per quella linea : perchJ si tratta 
sempre della stessa somma da dividersi sopra un numero 
ognor maggiore di individui di cose. 

98. La strada da Milano a Monza ad una sola carreggiata 
venne calcolata dairiogegnere signor Sarti, nel preventivo sopra 
cui si ottenne il privilegio , un milione seicento ed ottanta 
mila lire austriache: ma, fatto £, che all'atto della esecuzio- 
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ne , quella strada venne venduta ad ana societa d' azionisti 
per aostr. lir. 3,600,000 

La strada da Monza a Bergamo , pure ad una 
sola carreggiata , venne calcolata dall' ingegnere 
sigoor Sarti 5,o 00,000; ma qoesta somma fu por- 
tata a sei dalla Commissione esaminatrice di Mi- 
Iano . . » 6,000,000 

Sicchi l'intiera strada da Milano a Bergamo 

1 ■ ■ 1 m 

per Monza ad una sola carreggiata , costa . lir. 9,600,000 
Lungo I'altra linea di Treviglio, dove la strada h per tutto 
a due carreggiate, 

il tronco da Milano a Treviglio venne valu- 
tato, nel progetto gia superiormente approvato, lir. 6,338,792 

e la diramaziooe da Treviglio a Bergamo » 2,986,016 

In tutto atistr. lir. g^^fioQ 

99. Fin qui non vi potrebbe esser dunque alcuna diversita 
di tariffa tra le due Knee, essendo le lunghezze quasi rguali , 
e quasi eguali le spese di costruzione : salvo che in quella 
per Treviglio vi sarebbe piu comodila e piu sicurezza di tran- 
sito per le due carreggiate, anzichi nell'altra per Monza, la 
quale ne ba una sola. 

100. Ma fino ad ora non si tenne a calcolo, nel confronlo 
degli elementi delle due tariffe possibili , tutto quello che in 
essi si doveva tenere a calcolo, cioi si ommise la quantita del 
transito. 

10 1. La linea da Milano a Bergamo per Monza non serve 
che al movimento tra Milano e Bergamo. 

La linea da Milano a Bergamo per Treviglio h ben altra 
cosa. Di fatto, 

la parte tra Treviglio e Bergamo serve a tutto il movi- 
mento da Bergamo verso Milano, e vice versa, ed inoltre a tutto 
il movimento reciproco tra Bergamo, Crema, Lodi e Cremona; 
il tronco da Milano a Treviglio serve intanto, e questo e 
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quello chc conta piu, al grande movimeoto della linea prin- 
cipal da Milano a Venezia, poi al movimeoto tra Milano e 
Bergamo, inline al mo vim en to tra Milano, Cremona, Crema 
e Lodi per la progettata diramazione da Treviglio a Cremona. 

II transito dunque della linea per Monza non ha che una 
sola fonte di lucro; quello della linea per Treviglio ne ha 
molte e ricche, sicch£ la tariffa del transito per la linea di 
Treviglio dovri essere, non per rivaliti di concorso, ma per 
giustizia, piu bassa di quella della linea per Monza. 

102. Or dunque, se delle qnaltro condizioni favorevoli alia 
preferenza di concorso tra due linee rivali , le tre prime, la 
sicurezza, la facilita, la brevita del viaggio, sono pari nelle 
due linee di Monza e Treviglio, e la quarta, P economia del 
transito, £ favorevole alia linea di Treviglio, a quella della So- 
cieta lombardo-veneta, si potra concludere che anche per le 
due linee tra Bergamo e Milano le condizioni di concorrenza 
militano a favore della linea lombardo-veneta, e che quindi 
se vi k pericolo in questa concorrenza, vi e sicuramente per 
la linea di Monza, e non per quella di Treviglio. 

io3. Come vedemmo (§ 83), il danno che ne verreb- 
be alia prosperita pubblica ed alia Societa lombardo-veneta 
dalP abbandono della prima linea , da quella per Treviglio e 
Chiari, sarebbe in parte la fortuna particolare della linea se- 
conda , di quella per Bergamo e Monza. Quelli dunque cbe 
a questa danno opera non risparmiano praticbe , non mezzi 
atti a traviare le opinioni e le persuasioni degli azionisti della 
prima, ed a spaventarli con minaccie di concorrenze. Per questo 
immaginarono da poco una concorrenza nuova, una strada di 
ferro da Bergamo a Brescia per Palosco. La domanda h ap- 
pena fatta, e s'aggira ancora tra gli uffici provinciali e go* 
vernativi. 

104. Noi crediamo che, quando pure quella domanda giu- 
gnesse agli aulici Dicasteri ed al trono di Sua Maesla , non 
sarebbe esaudita. I fatti e gli argomenti sopra i quali questa 
nostra credenza si fonda sono i seguenti. 



XXVII. 

Quale la se- 
cond* concor- 
renza: 

non do?er- 
•i temere do- 
po I' ottenu- 
ta concession 
ne provyisoria 
della dirama- 
lione da Tre- 
viglio a Ber- 
gamo; 

fosse anche 
tcmibile,e*se- 
re ancora di 
poco conto a 
petto al dan- 
no che arret)- 
be la . Socie- 
ta lombardo- 
veneta dallo 
sviamentodel- 
lalincaprinci- 
palepcrBerga- 
tao, edalla di- 
vision© della 
Societa in due. 
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La venerata sovrana Risoluzione 7 aprile 1840 concede 
alia Societa lombardo-veneta: 

il privilegio definitivo per la costrozione di una strada di 
ferro da Yenezia a Milano, diretta da Brescia a Milano per 
Chiari e Treviglio; e 

la concessione preventiva per la costruzione di una strada 
laterale da Treviglio a Bergamo. 

Merci queste due lince Bergamo k unito a Brescia per Tre- 
viglio, e la linea che lo unisce tocca in cammino quatlro bor- 
gate importanti, Verdello, Treviglio, Romano e Chiari, che 
danno in somma una popolazione di 22,963 abitanti'). 

Tra i due punti di Bergamo e di Brescia, tra i due centri di 
movimento di Bergamo e di Brescia, vi e dunque una strada di 
ferro a favore della Societa lombardo-veneta definitivamente 
approvata per la maggior parte, ed assicurata dell* anzidetta 
concessione provvisoria per la parte minore, per quella da 
Treviglio a Bergamo. 

La strada che si domanda tra Bergamo e Brescia per Pa- 
losco non tocca in cammino alcun paese di importanza , non 
solo per rapporti commerciali, ma ni pure di importanza , 
prendendo questa parola nel suo senso piu largo. 

Delle nove borgate che il progetto assicura trovarsi nella 
linea , le quali ad ogni modo non darebbero in somma totale 

•) Verdello abitanti N. 1725 

Treviglio » 8676 

Romano » 4ia3 

Ghiari w 8439 

Totale abitanti N. 22,963 

») Seriate abitanti N. 1961 

Bagnatica » 968 

Bolgare » 921 

Telgate » 777 

Palazzolo » 3645 

Cologne •» 1569 

Coccaglio » 1781 \ 

Otpedaletto. • » 1578 J ^6 

Rovato » 5587 \ 

Totale .... abitanti N, 18,787 
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che 18,787 akitanti, cioe $176 aocora di meno chc lc quattro 
sole di Verdello, Treviglio, Romano e Chiari; di quelle nove 
borgate, si replica, tre sole, cio& Coccaglio, Rovato, Ospita- 
letlo, di 8946 abitanti in tutto (circa la popolazione del 
solo Chiari ) , sono non nella linea , ma vicine alia lioea , e 
le altre sei se ne trovano distanti e di molto. E qual aiulo 
poi si possa sperare per I' utilita pubblica e per 1' interesse 
dell' iropresa dalle aftluenze, sopra una strada di ferro servita 
da maccbine a vapore, delle Valli Cavallina, Gamooica e 
Caleppio, non occorre il dirlo, chi cbiunqne sa di alpi , di 
monli, di valli, lo indovina da se. Per questa strada da Ber- 
gamo a Brescia per Palosco non vi £, fino ad ora, come fu 
delta, cbe una recente domanda, sulla quale non fu ancora 
pronuncialo alcun voto, alcun parere, nemmeno dall'Eccelso 
I. R. Goveroo delta Lombardia. 

1 o5. Nella monarchia anstriaca , dopo la pubblicazione delle 
Imperiali Diretiive 39 dicembre 1837 e 18 giugno i838 per 
la Concessione di strade a ruotaie di ferro, affine di poter co- 
struire una slrada di ferro ad uso pnbblico occorrono due Im- 
perial Concession i. 

Una Concessione preliminare o provvisoria, onde chi im- 
prende I' opera possa dar passo, con sicurezza di utilita, ai 
preparativi cbe sono necessari alia futura esecuzione dell' im- 
presa (letlera a del § 3 delle Direltive •*); ed una Conces- 
sione definitiva per l'effettivo eseguimento dell' impresa ( let- 
tera b del § 3 delle Direttive ). 

•) Dircttive, 99 dicembre 1837, e 18 giugno i838. 
§ 3. Per la costruzione di una strada ferrala e naceasaria ana duplice 
concessione dipendente da risoluziooe sotrana. 

a) Una concessione preliminare e prowisoria per dar passo ai prepa- 
rativi che sono necessarii alia futura esecuiione dell' intrapresa, e nella 
quale viene fissato un congruo termine entro cui devono esstrc ultimati 
i detti preparativi. 

b) Una concessione definitiva per P effettivo eseguimento delP intra- 
presa. 

8 
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106. La concessione provvisoria per una data intrapresa 
di una strada di ferro si accorda: 

Quando per questa intrapresa non sia stato concesso adal- 
cun altro un particolare diritto (lettera a del § 4 delle Di- 
retlive); 

Quando Y esecuzionc della strada richiesta sia stata ricono- 
sciuta in massima utile; non soggetta ad alcuna eccezione, 
c proposta e progettata per modo da non patire alcuna ecee- 
zione sotto i rapporti dell'interesse pubblico (lettera b> c del 
§ 4 delle Direttive »>). 

107. Dopo la concessione provvisoria si deve estendere un 
particolareggiato progetto dell' opera, e la concessione defini- 
tiva viene accordata, allorche, fatti su questo i relativi esami 
d'arti da commissioni locali e dagli aulici Dicasteri tecnici, lo 
si trovo, lo si ridusse innocuo al sistema idraulico e stradale 
delle province per cui passa la strada , e dotato di tutte le 
condizioni che garantiscono la pubblica sicurezza. 

108. Per la concessione provvisoria, gli individui le so- 
cieta petenti acquislano 

il diritto di priority in confronto di altri privati che po- 
tessera piu tardi aspimre alia medesima impresa (lettera a 
del § 3 delle Direttive *>). 

•) Direttive : 

§ 4* Ondc conseguirc la concessione provvisoria per 1' intrapresa di 
una strada ferr&ta si richiedono le seguenti condizioni prelitninari. 

a) Per la costruzione della strada ferrata nella direzione ditnandata 
non deve cssere stato concesso antcriormente ad alcun altro particolare 
un diritto esclusivo. 

It) L'esecuzione della strada addimandata deve in massima essere utile* 
e non soggetta ad alcuna eccezionc, ec. 

c) Le modalita colle quali gli aspiranti intendono di eseguire 1' intra- 
presa, e che saranno da prccisarsi, per quanto al momento ci6 sia pos- 
sibile,non dovranno patire alcuna cccczione sotto i rapporti dell* intc- 
resse pubblico. 

») Direttive, | 3, lettera a): 

Questa concessione provvisoria i in porta frattanto un diritto di prio- 
rita in confronto di altri privati che potessero piu tardi aspirare alia 
medesima impresa. 
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R per la concessione definitiva Don h perme sso ad altro 
iiidividuo di eseguire per I'uso pubblico un'altra strada fer- 
rata avente la medesima destinazione , e che , setiza toe* 
care sidla tinea della strada nuovi punti intermediarii 
che fossero important! per rapporti commercially miri 
unicamente a far comumcare insieme gli stessi punti 
es trend (letter a a del §. 8 delle Direttive)* 

109. Or qui si tratta di una impresa di una strada di 
ferro da Bergamo a Brescia. La Societa lombardo-veneta ha 
fino dal 7 aprile 1 84o la Sovrana concessione preliminare 
per una linea che va da Bergamo a Brescia per Treviglio, 
Romano e Chiari. 

Ha dnnque fino dal 7 aprile 1840: 

I. // diritto di prioritd. in confront*) di altri privati 
che potessero piu tardi aspirare alia medesima impresa 
(lettera a del § 3 delle Direttive), cioe all' impresa di una 
strada di ferro da Bergamo a Brescia. 

Per T effetto di questa sovrana concessione prowisoria fu 
anche giadicato: 

II. Che per questa impresa di una strada di ferro da Ber- 
gamo a Brescia non fu concessit ad alcun altro un partico* 
iare diritto (§ 106 del presente scrhto, lettera a del § 4 
deHe Direttive). 

IE. Che 1' impresa fu ricooosciuta utile e non soggetta ad 
alcuna eccezione (§ 106 dello scritto,e lettera c del § 4 
delle Direttive). 

IV. E che le modalita , il modo in cui si propone di com* 
pier I* opera non patisce alcuna eccezione sotto i rapporti 
delT interesse pubblico (lettera c del § 4 delle Direttive). 

no. E su questo poterono gli aulici Dicasteri e la So- 
vrana clemenza giudicare tanto piu facilmente e con tanto 
maggiore cognizione di cosa che, eziandio per la diramazione 
da Treviglio a Bergamo, la Societa lombardo-veneta present^ 
un progetto tanto sviluppato, quanto T altro deU'intiera li- 
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nea da Vcnezia a Milano, e pel quale vennc 3ccordato alia 
Societa il privilegio, la concessione definitiva della strada di 
ferro da Milano a Vcnezia. 

Che se una simile concessione definitiva non fu accordata 
per la diramazione da Treviglio a Bergamo, si fa perche, es- 
sendo la domanda di quella concessione sorta, per parte della 
Societa lombardo-veneta, dopo la pubblicaiione delle Diret- 
tive 29 dicembre 1837 e 18 giugno i838, doveva essere 
soggetta alle pratiche da quelle Direttive stabilile, cioe doveva 
passare per i due sladii della concessione provvisoria, della 
concessione definitiva, ed assoggettarsi alia prescntazione di 
un progetto particolareggiato prima di riuscire alia conces- 
sione definitiva. 

in. La domanda chc ora si fa di una nuova strada di 
ferro da Bergamo a Brescia per Palosco, per una linea che 

non tocca in cammino nuovi punti intermedii im- 
portant* per rapper ti commercially 

e che mira unicamente a far cotnurucare insieme 
gli stessi punti estremi. 

£ la domanda di una impresa identica a quella per cui la 
Societa lombardo-veneta ottenne gia la concessione provvi- 
soria; cioe 

il diritlo di priori ta in coufronto di altri privati che po~ 
tessero piu tardi aspirare alia medesiraa impresa (§ 3, let- 
tcra a delle Direttive). 

Ecco perche noi crediamo chc quand' anche quella domanda 
giugnesse agli aulici Dicasteri ed al trono di Sua Macsti, sa- 
rebbe dagli aulici Dicasteri e dalla acclamala giustizia del- 
rimperatore nostro non esaudita c restituita , come contraria 
al disposto dalla legge c dalle Direttive. 

1 1 2. E versano in un grave errore della mente della vo- 
lonta quelli che credono vogliono far credere che su quella 
domanda di una strada di ferro da Bergamo a Brescia per 
Palosco si possa venire ad una conclusione differente da quella 
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tcsti esposta, pecchi il 5 giugno dell' anno i838, in propo- 
sito di un ricorso fatto dalla citU di Bergamo contro la So- 
cieta lombardo-veneta, a cui apponeva la pretensioife di ave- 
re, in virtu della concessione provvisoria per la linea da Venezia 
a Milano , il diritto di poter cost mi re anche una diramazione 
da Treviglio a Bergamo, II. R. Aulica Cancelleria Riunita 
pronuncio, e fece partecipare alia predetta citta di Bergamo: 

Che la concessione provvisoria gia accordata alia Societa 
della strada di ferro da Milano a Venezia era limitata uni- 
camente alia strada continua da Milano a Venezia; e che 
quella concessione provvisoria non poteva recar quindi impe- 
dimento alcuno ad un' altra imprest di uoa strada di ferro 
da Bergamo a Monza, a Milano, a Brescia, od altre imprese 
di slrade di ferro dirette a porre in comunicazione altre citta 
important*! del Regno lombardo*veneto con la menzionata strada 
principale e con le due capitali l) . 

1 1 3. Ma chi crede o vuol far credere ad una condusione 
diversa dalla nostra per questa aulica decisione, confonde epo- 
che, concessioni e diritti dalle concessioni emergen ti. 

U ricorso della citta di Bergamo contro la Societa lombardo- 
veneta era senza fondamento , perchi la Societa lombardo-ve- 
neta non credeva chela concessione provvisoria ottenuta per una 
linea continua da Venezia a Milano, toccando quelle citti che 
piu le convenisse, le desse anche il diritto di poter costruire 
qoante piu diramazioni le piacesse dalla linea principale alle 
altre citta del Regno nella linea principale non comprese. Cio 
che mosse quel ricorso della citta di Bergamo furono gli stu- 
dii fatti dalla Societa lombardo-veneta per la diramazione da 
Treviglio a Bergamo; studii che altro scopo non avevano che 
di raccogliere gli elementi necessarii per poter cbiedere con 
fondamento e la concessione provvisoria, ed in segutto il pri- 



») Decisione dell'I. R. Aulica Cancelleria Riunita 5 giugno i838, come 
fu eomunicata dall'Eccelso I. R. GoTerno di Milano alia citta di Bergamo. 
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vilegio definitivo anche per la diramazione da Treviglio a Ber- 
gamo, come fu fatto. 

114. Quell' aulica risoluzione 5 giugno i838 fa quale si 
doveva alteodcre dalla giustizia e dalla sapienza dell' Aulica 
Cancelleria Riunila; e dice questo e non piu : 

Che la concessione provvisoria accordata alia Societa lorn* 
bardo-veneta era unicamente limitata alia strada continua da 
Milano a Venezia, e che non poteva cstendersi alle dirama- 
ziooi che, movendo da questa strada, fossero dirette alle al- 
tre citta important! del Regno lombardo-veneto, non nella strada 
principale comprese. 

Che Bergamo non essendo coropresa nella linea della strada 
principale scelta dalla Societa lombardo-veneta, e non essendo 
in alenn modo riunita a questa linea, tutti avevano in allora 
il diritto di proporre imprese di strade di ferro dirette ad unir 
Bergamo a Monza, a Milano, a Brescia, e non solo Ber- 
gamo, ma tulte le altre citta importanti del Regno con la li- 
nea principale delta strada di ferro, e con le due capitali 
Venezia c Milano. 

Questo non e dire menomamente che si accorda alia citta 
di Bergamo, od a chi piu essa volesse, il diritto di andare 
con una strada di ferro a Monza, a Milano, a Brescia; que- 
sto vuol dir soltanto che il campo per quelle imprese era li- 
bero, e che restava a vedersi chi si presenterebbe per averlo, 
e chi Totterrebbe. 

Se a quelle aulkhe parole si potesse dare Y interpretazione 
che alcuni vogliono, e che dicemmo, bisognerebbe darvcla an- 
che per tutte le altre citta importanti del Regno, che non sono 
comprese nella linea principale della strada di ferro, perche 
quelle parole non si riferiscono solameote a Bergamo, ma an- 
che alle altre citta importanti; e bisognerebbe concludere, con- 
tro la verita e contro il fatto , che per quell' aulica risolu- 
zione 5 giugno i838, Sua Maesta accordo, in un tratto solo, 
a Bergamo il diritto di costruire da se. col mezzo d'altri, 
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strade di ferro da Bergamo a Monza, a Milano, a Brescia; 
ed alle altre cilia important! del Regno strade di ferro per riu- 
nirsi alia lioea principale, ed alle due capitali Vcnezia e Milano. 

1 1 5. Quell' aulica risoluzione 5giugno i838 non conchiude 
ad altro > e lo si ripete, cbe a queslo: U campo h libero. 

E tanto £ vero, che di quel campo libero ne approfittarono 
non la citla di Bergamo, ch'era la reclamante, ma 

una societa di Bergamaschi per la strada da Bergamo a 
Monza; 

e la Societa lombardo-veneta per la rionione di Bergamo 
a Brescia, mediante la diramazione da Treviglio a Bergamo. 

1 16. Or dunque cbi cbiedesse di riunir Bergamo a Monza 
con una strada di ferro, che non toccasse in cammino nuovi 
punti intermeda che fossero importanti per rapporti 
commercialij troverebbe un ostacolo nella domanda falta dai 
signori Bergamaschi. 

£ chi chiede di andar da Bergamo a Brescia per Palosco, 
per una linea che non inconlra in cammino alcun punto in- 
termediario importante per rapporti commercialij trova 
un ostacolo ben piu forte dell' altro , trova Y ostacolo della 
concessione provvisoria 7 aprile 1840, accordata da S. M. alia 
Societa lombardo-veneta per la comunicazione , mediante una 
strada di ferro, tra Bergamo c Brescia; tanto le cose sono 
mutate dal 5 giugno i838 al giorno d'oggi per domande (at- 
te, per imperiali concession*! otlenute, per diritti emergen ti 
da queste concessioni relativamente alle linee di comunicazione 
mediante stride di ferro tra Bergamo e Monza, e Bergamo 
e Brescia. 

1 17. A finale conferma di tutto questo, a finale conferma 
che quell'aulica decisione 5 giugno i838 non accordo ne a 
Bergamo ne ad altri il diritto di andare da Bergamo a Bre- 
scia con una strada di ferro, ma dichiaro libero, in allora, il 
campo per quella comunicazione tra Bergamo e Brescia a chi 
ne volesse approfittare, basta la gia piu volte citata conces- 
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sione provwisoria ottenuta dalla Societa lombardo-veneta , 
perche tal concessione provvisoria (in virtu del disposto alia 
lettera a del § 4 delle Direttive) decide e dichiara, che prima 
di quella concessione non era stato accordato, per quella co- 
municazione tra Bergamo e Brescia , ad alcun allro un parti - 
colare diritto (§ 106). 

1 1 8. La Societa lombardo-veneta , tutelata come J dalla 
concessione provvisoria 7 aprile 1 84o , e sicura delllmperiale 
Giustizia , 

non ha donque nulla a teraere dalla seconda concorrenza, 
di eui la si minaccia mediante la recente domanda fattasi per 
una nuova strada di ferro da Bergamo a Brescia per Palosco. 

119. E per avere una nuova ed ultima prova dclla op- 
portunity della direzione scelta tra Brescia e Milano dalla 
Societa lombardo-veneta , e della di lei diramazione da Tre- 
viglio a Bergamo, noi porremo Pipotesi cbe questa seconda 
concorrenza, di cui la si minaccia, quella della linea da Ber- 
gamo a Brescia per Palosco, sia possibile; e dtmostreremo 
che eziandio in questa ipotesi , che pur malgrado tal seconda 
concorrenza , il danno che patirebbe per essa la Societa lom- 
bardo-veneta sarebbe piccolo , sempre in confronto di quello 
gravissimo a cui anderebbe incontro, spezzando la di lei linea 
a Brescia, ed andando a Milano per Bergamo e per mezzo 
d'altri. 

120. Pel movimento generate e diretto della linea, per 
quello tra Milano e Brescia e le altre citta di Verona, Vi- 
cenza, Padova e Venezia, la strada da Bergamo a Brescia 
per Palosco sarebbe proprio come se non vi fosse ; e crediamo 
che non occorra piu il dimostrarlo dopo il tanto detto sugli 
scapiti della linea per Bergamo in confronto di quella per 
Cbiari e Treviglio. 

121. Tutto dunque ridurrebbesi al movimento di Bergamo, 
ad un caso identico a quello delle due linee per Monza e per 
Treviglio, rispcttivamente tra Milano c Bergamo. 
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Si tratterebbe di due lince tra Bergamo e Brescia, Tuna 
per Palosco, l'altra per Treviglio. 

Ancbe qui , per condudere sulla pre ferenza probabile degti 
uomini e delle merci ad una di queste linee sull'altra, coaviene 
farsi all'esame delle quattro condizioni che favoriscono la pre- 
ferenza del transito, cioi sicurezza y faeilitd, > economia di 
transito j brevitd, di viaggio (§ 94). 

Bipetendo gli stessi fatti e le stesse argomentazioni esposte 
dai § 89 al 10a del presente scritto per le due linee da 
Bergamo a Milaoo, tutti potraono convincersi da si che per 
queste due linee da Bergamo a Brescia : 

La sicurezza e la faeilitd, del transito si possono ritenere 
eguali; e si dice eguali per non essere accusati di severita , 
poichi in fatto la sicurezza e la facility del transito saranno 
maggiori nella linea di Treviglio, in quella della Societa lom- 
bardo-veneta, dove la strada ha due carreggiate, anzich& nel- 
1'altra per Palosco, la quale ne ha una sola, - e che X economia 
del transito sara a favore della linea di Treviglio su quella di 
Palosco. 

12 a. Rimane la brevita del viaggio: 
La linea per Palosco £ lunga . . . metri 46,000 

Quella per Treviglio ......... » 63,984 

Sicchi questa £ piu lunga di quella . . metri 17,984 

il viaggio di una mezz'ora. 

Osservando cosi a prima vista le cose, pare dunque che 
se T economia del viaggio h a favore della linea di Treviglio, 
la brevity del viaggio sia a favore di quella per Palosco. 
Ma la cosa non £ cosi, e convien distinguere: 

si tratta di viaggiatori e di merci che andranno soltanto 
da Bergamo a Brescia, e viceversa; 

oppure di viaggiatori e di merci, che, giunti a Brescia da 
una direzione qualunque , debbano continuare il loro cam- 
mino da Brescia a Verona, ec, oppure da Brescia a 
Bergamo. 9 
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Quando si giugne a Brescia venendo da Verona , vi si 
giugne coi vcicoli di trasporlo della Societa lombardo-veneta : 
se si vuol continuare sino a Bergamo per la linea lombardo- 
veneta, non vi h alcana perdita di tempo ne pei viaggiatori, 
ne per le merci, e non vi k alcuna nuova spesa. Accade ap- 
panto il contrario se, giunti da Verona a Brescia, si voglia 
andar a Bergamo per la linea di Palosco, per quella della 
concorrenza, per quella di un'altra Societa. 

Lo stesso si dica, salvo la direzione inversa, per gli uomini 
e per le merci., che venendo a Brescia da Bergamo $ debbano 
continuare il loro cammino da Brescia a Verona, ed in giu. 

Le spese di carico e scarico alia confluenza a Brescia sa- 
rebbero forti, ed il tempo perduto moltissimo (§. 75). 

12 3. Chi dunque vorra continuare da Brescia verso Ber- 
gamo, verso Verona, verra e continuera sempre, per celerita 
ed economia di viaggio, per h linea della Societa lombardo- 
veneta, parta da Bergamo da Verona. 

Pel solo movimento stretlo tra Bergamo e Brescia i viag- 
giatori avrebbero la scelta tra la celerita di una mezzora di 
viaggio e T economia della spesa. 

Quclli che pregiano la celerita andrebbero per Palosco, 
quelli che tengono in gran cooto il guadagno, verrebbero per 
Treviglio; e si pud credere che non saranno pochi, se male 
non giudichiamo la tendenza del secolo, in cui I'interesse, e 
proprio quello che si misura a scudi contanti, ha una grande 
potenza per non dire un esclusivo dominio. 

Ad ogni modo si vede chiaro che lo sviamento per questa 
linea di Palosco sarebbe un danno piccolo in confronto della 
rovina che patirebbe la Societa, ove cedesse la linea tra Mi- 
lano e Brescia, e permettesse che l'intiero cammino in due 
Societa si roropesse. 
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EPILOGO. 



CAPO I. 



124. Una grande via di comunicazione h un' opera d'utilita xxyui. 
pubblica. Deve quindi innanzi tutto soddisfarc alia piu grande p ' ° g °' 
utilila pubblica possibile, e soddisfarvi anche, se occorre, col 
sacrifizio di qualche utilila privata. Cio deve essere, sia cbe 
l'impresa si faccia a spese dello Stato, sia cbe si faccia con 
danari privati, perch£ senza questa pubblica utilila i Governi 
non potrebbero trasferire nelle Societa e nei privati il diritto 
di espropiazione forzosa. 

Se in simili opere si fa male, o non si fa tutto il bene 
che si pud fare , il danno i grande per la potente influenza 
cbe le vie di comunicazione hanno snlla prosperity pubblica, 
e percbe col far male si pone grave ostacolo a fare il meglio, 
pei tanti stndii, per le tante fatiche, per le tante spese gia 
sostenute. 

Se una grande via di comunicazione tra piu luogbi , tra 
piu centri di popolazione e di commercio , deve essere ancbe 
il nodo di riunione di roolte concorrenze attuali e future , bi- 
sogna avere a cio un particolare riguardo, bisogna, per quanto 
si pud, tirare a se, agevolare queste concorrenze. 

£ nelle vie di comunicazione convien distinguere le piccole 
dalle grandi, quelle cbe costano poco da quelle che costano 
roolto. Le piccole sono soltanto cagione alia pubblica prospe- 
rity ; le grandi, che costano molto, bisogna che siano prima ef- 
fetto della prosperity pubblica, poi impulso al di lei futuro 
sviluppo. 

II Regno lombardo-veneto giace tra il mare Adriatico, le 
Alpi, il Po ed il Ticino. Tra la Laguna veneta e le Alpi, presso 
Vicenza, sorgono due gruppi di colli detti Euganei e Berici, 
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Tra qoesti colli, il mare e le alpi non si aprono che tre 
varchi piani per chi va dalle rive dell'Adige a quelle del 
Brenta. II lago di Garda, che assai innanzi si spinge nella pia- 
nura lombarda, e cioto a mezzogioroo da una corona di colli 
che seguono per lungo tratto il di lui emissario, il Mincio. 

Le alpi stanno a nord del Regno; sta la pianura bassa lungo 
le rive dell'Adriatico e del Po, e la pianura aha corre tra 
questa e le alpi , e comprende le province e le cilta piu po- 
polose. 

II maggior raovimento di uomini e di cose, le maggiori in- 
dustrie, i maggiori prodotti del suolo, del commercio, delle arti, 
si trovano appunto nella pianura alta. 

La strada di ferro da Yenezia a Milano va da un estremo 
all'altro del Regno; giace nella pianura alta; tocca le citta 
principalis Venezia, Padova, Viccnza, Verona, Brescia, Milano, 
e corre tal direzionc e sopra tal suolo da poter facilmente ac- 
cogliere tutte le confluenze presenti e future. 

Dei tre varchi che si aprono tra le Alpi, la Laguna ed i 
colli Euganei e Berici, segue il piu scttentrionale , perche 
il meridionale l'avrebbe sviata dall'alta zona, e I'intermedio 
dalla cilta di Verona, punto importante per ogni riguardo. 
. Da Verona non va diritta a Brescia, ma gira le colline del 
lago di Garda sotto il villaggio della Volta, perche tra quelle 
colline non si apre per una strada di ferro alcun passo fa- 
cile, od almeno di spesa proporzionata ad uno scopo di utilita 
derivante dalla sola tassa del pedaggio. 

Dopo Brescia si avvia retta a Milano per Chiari e Tre- 
viglio, piegando sollanto alcun poco a sud al passo dell'Adda 
sotto Cassano. 

Studiossi se meglio non convenisse sviarla a Brescia dal 
cammino retto, e condurla a Milano per Bergamo e Monza; 
ma il danno pubblico e quello della Societa derivanti da un 
tale partito ne vennero patenti: 

Era tolta la strada dai terrftorii piu propizii per topogra- 
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fiche cd economiehe condizioni favorenti il transito degli uo- 
mini f delle cose, e per condizioni tecniche influenti al ri- 
sparmio della spesa nella costruzione, nella manutenzione , 
Bella sorveglianza, nel trasporto. 

Yeniva allontanata la linea dalle facili conflnenze presenti 
c future, e condotta al lembo delle alpi sulle nltime pendici 
dei colli. 

Si allungava il cammino di 1 4»497 metri. 

Conveniva salire inutilmente io5 metri, per iscenderli poscia. 

Spendere di piu che per l'altra linea, almeno 
tre miliooi e mezzo nella costruzione; 
cinquantotto mila lire annue nella manutenzionc e sor- 
veglianza; 

e neir annuo trasporto degli uomini e delle merci a63 
mila lire. 

In somma: diminuire di molto la concorrenza delle persone 
e delle cose, la sicurezza e la comodita del transito, e gettar 
tempo e danaro. Tutto questo per andare per Bergamo, ai cui 
particolari vantaggi si pud d'allronde in altro modo prowe- 
dere, e vi fu in fatto provveduto. 

capo n. 

La citta di Bergamo h annodata alia linea principale della 
strada di ferro da Yenezia a Milano jpediante una dirama- 
zione, un braccio di strada di ferro a due carreggiate che 
muove da Treviglio evaa Bergamo. 

La linea principale attravcrsa Tintiera pianura della pro- 
vincia di Bergamo da est ad ovest, e la diramazione di Tre- 
viglio la attra versa da nord a sud tra 1' Adda ed il Serio. 

Quindi la citta e la provincia di Bergamo sono in diretta 
comunicazione con la strada principale, e possono volgere, me- 
diante strade di ferro, a Milano, a Brescia, a Verona, a Vi- 
cenza, a Padova, a Yenezia; ed anche alle ricche provincie di 
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Cremona, di Crema, di Lodi, ed alle fertili rive del Po, in- 
tanto per le comunicazioni attuali direlte a Treviglio, a Ro- 
mano , ed in seguito anche per istrada di ferro, cioe per la 
diramazione da Treviglio a Crema, a Soresina, a Cremona , 
la quale fu gia supplicata. 

Fa detto da qualcnno che le pendenze del sei e del sette 
per mille, che s'incontrano nella diramazione da Treviglio a 
Bergamo, non si possono percorrere con le macchine locomotive 
a vapore; ma questa asserzione h smentita, e tutti lo sanno, 
dalla teoria, e, quel che pift conta, dalla pratica, dalla esperienza 
di tutte le strade di ferro d'Europa e d' America. Se potessc 
esser vera, converrebbe concludere che non si pud condurre per 
Bergamo alcuna strada di ferro percorribile con macchine a 
vapore locomotive, perch J l'altezza di Bergamo e tale che 
quelle pendenze in qualche tronco sono inevitabili da qualun- 
que lato vi si giunga. E tanto £ vero, che non furono evitate 
nemmeno da quelli che , dopo aver accusato di sovercbia ri- 
pidezza le pendenze della diramazione di Treviglio, si accin- 
sero poi a progettate due strade di ferro per salire a Bergamo 
venendo da Brescia e da Monza. 

capo in. 

Ed il danno pubblico e privato, derivanti dal condurre la 
linea da Brescia a Milano per Bergamo e Monza, anziche 
per Treviglio e Chiari , si aumenterebbe di molto se , non 
istandosi paghi a queslo sviamento, si volcsse anche spezzare 
a Brescia l'altuale Society intraprenditrice in due Societa, li- 
mitandole, una da Yenezia a Brescia, l'allra da Brescia a Milano. 
Vi sarebbe: 

diflicolta di accordi, e quindidi uniformita nella cos truzione, 
manutenzione, sorveglianza, servizio, e nei miglioraroenti futuri; 

spese inaggiori di direzione, di direzione tecnica superiore, 
e quasi doppio caprlale impiegato nti veicoli di trasporto; 
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no labile perdita di tempo e di daoaro per reciproca con- 
segoa a Brescia dei viaggiatori e delle merci. 

Da tutto questo, diminuzione di transito sopra tulla la linea 
da Venezia a Milano, e quindi diminuzione di prosperita pub- 
Mica e di profitti per la Society lorabardo-veneta. 

CAPO IV. 

Questi danni, derivauti al pubblico ed alia Societa lom- 
bardo-veneta dalio sviamento della linea per Bergamo e dalla 
divisione della Societa in due a Brescia, sono incalcolabili : 
sc pure calcolar si potessero , sarebbero ad ogni modo gran- 
dissimi, sarebbero tali che nessun individuo, nessuna societa 
potrebbe assumersi di compensarli, potrebbe dame una gua- 
rentigia sufficiente. 

Pel danno pubblico non si saprebbe n& a chi compensarlo, 
ne come compensarlo; ne mai si potrebbe coo un compenso 
qualuuque giugnere all'inteuto a cui mira ed in cui coglie 
una grande via di comunicazione , a qoello di accrescere il 
pubblico coraodo, Tagiatezza pubblica e il generate incivili- 
mento. 

Alia Societa lombardo-veneta si dovrebbe : 

i.° Un premio di confluenza pel vanlaggio che il suo 
concorso arrecherebbe aH'altra linea da Brescia a Milano per 
Bergamo. 

2. Un indennizzo per generate diminuzione di concorso e 
di affluenza, conseguenza degli scapiti topografici, economici, 
tecnici della linea suddetta. 

3.° Un indennizzo per maggiori spese di amministrazione , 
direzione e veicoli di trasporto in ragione della minor lun- 
gbezza della strada. 

4-° Un rimborso di 800,000 lire annue per perdita di 
gtusto guadagno, oltre il frutto comune del cinque per cento 
che il pcnsiero primitivo dell' opera, gli studii gia fatti, le 
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spese esborsate e le cure gia sostenute possono procurarle 
sull'impiego dei venti milioni occorrenti al tronco da Bre- 
scia a Milano per Treviglio e alia diramazione da Trevi- 
glio a Bergamo. 

Dare alia Societa lombardo-veneta , come reca la voce 
pubblica, per intiero indennizzo un quinto della rendila brulta 
della strada di ferro che si facesse da Brescia a Milano per 
Bergamo e Monza, e darle una miserabilissima cosa. 

Intanto la fonte del compenso e affetta da tutti i mali 
che affiiggono Tiotiera linea da Brescia a Milano per Ber- 
gamo, e derivanti dalla inopportuna di lei posiziooe e dai 
molti scapiti della sua costruziooe. 

Di tutto quello che reca di vantaggio netto il coucorso della 
linea della Societa lombardo-veneta, si darebbero ad essa sol- 
tanto i due quinti , trattenendosi per se i tre quinti. 

£ per ogni altro titolo di compenso, il quinto della ren- 
dita brutta del transito naturale della linea , cioe, stando an- 
che ai calcoli di rendita esposti dai fautori di simili proposle, 
la povera somma di lire 336,ooo annue, 

per 800,000 lire di perdita sulla minor quantity di ca- 
pitali impiegati; 

per compenso di maggiori spese di amminislrazione , di 
direzione, di veicoli di trasporto in ragione della minor lun- 
ghezza della strada e del minor transito; 

per ogni indennizzo di diminuzione di concorso e di con- 
fluenze. 

Di quale natura, di qual misura sarebbe alia fine questo 
compenso non occorre di ptu per dimostrarlo. 

L' ultimo risultato sarebbe questo: 

Rovinar 1' opera di una strada di ferro da Venezia a 
Milano. 

Recare un grave danno alia pubblica prosperita. 

Rovinare la Societa lombardo-veneta. 
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CAPO V. 



Quando occorre di scegliere per una grande via di comu- 
nkazione la linea piu vantaggiosa tra diverse eke possibili e 
vantaggiose si mostrano, si precede sempre, e per tullo, per 
via di studii comparativi , topografici , economic! e tccni- 
p, e non mai per via di esperimento, costruendo la strada 
prima sopra una linea e poi sopra un altra, come vanno 
suggerendo alcuni, in proposito delle due Knee da Brescia a 
Milano , di cui £ parola. Le ragioni , per le quali sempre e 
per tutto si fa cos), sono tante e tanto evidenti, che non oc- 
corre rammentarle; poi, nel caso di cui si tratta, ve ne e 
anche una di piu, quella che I' esperimento , se pur fare si 
usasse , i gia falto. Tra Brescia e Milano esistono gia due 
strade postali, una diritta, breve, piana per Treviglio; l'altra 
lunga, tortuosa, con salite e discese per Bergamo, ed il grande 
movimento h per quella di Treviglio e non per l'altra di 
Bergamo. U ripetere quell'esperimento con una strada di ferro, 
spendendo circa venti milioni , sarebbe cosa di grave danoo 
alia Societa lombardo-veneta , perchi le aprirebbe una con- 
correnza cui ha diritto di opporsi, e di grave danno pub- 
blico per le forti somme spese con poco profitto, per le dif- 
ficolta che il raal fatto porrebbe al ben fare. 

CAPO VI. i 

£ di poco con to, a petto al grave danno dello sviamento 
della linea e della divisione delta Societa in due, sarebbe lo 
scapito che potrebbero recare alia Societa lombardo-veneta le 
due concorrenze di cui la si minaccia , quand' anche fossero 
tutte e due possibili. Sono queste la strada da Milano a Ber- 
gamo per Monza, l'altra da Bergamo «rBrescia per Palosco. 
Ma delle due, la seconda segnatamente non c da presupporsi 

10 
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dopo la venerata Sovrana risoluzione 7 aprile 1840, che ac- 
corda alia Socicta lombardo-vcneta il privilegio definitivo 
della linea principale, e la concessione provvisoria per la dira- 
mazione da Trcviglio a Bergamo. Per nostra avviso, in forza 
di quella Sovrana risoluzione, la Societa lorobardweneta ha 
il diriito di priorita in confronto di ogni altro per una strada 
di ferro da Bergamo a Brescia M* pougaosi per ipotesi tutte 
e due pqssihili, a»cora il danno cbe possoup recare h assai 
ininorr di qoeljo dello sviamento. , 

> Questo danno delle concocrente si fUlfiogerebbe, in ogni 
modo, al solo moviwento tra Milano e Brescia per Bergamo 
e Monza che, qnand'aoche fssse tnlto perdulo, non dimmui- 
rebbe punto le utilita su cui conta la grange lioea, perche 
quel movimento non fa ne annoverato qe caWato tra k 
utilita di essa. 

Poi, dopo la diraipazioae da Treviglio a Bergamo, gran 
parte del movimenlo di Bergamo sarebbe ad ogni inodo per 
la grande linea. 

Da Bergamo a Milano, per la linea di Treviglio o per 
qnella* di Monza, la sicurczza, la kcilita e la brevita del 
transito si possono tenere eguaU nelle 4ne Knee, percW, se 
qnella di Treviglio ^ piu longa de&'altra di s*i mila raetri, 
quella di Monia ha aette curve di piu , che importano net 
viaggio una perdita di tempo maggiore di quetta de* sei mila 
metri. Resta a qnella di Treviglio 1' economia nella spesa, la 
tariffa piu bassa. Nella linea da Milano a Bergamo per Monza 
il frutto annuo dei capitali impiegati nella co&truzione , le 
spese annue di manutenzionc , di sorveglianza , di ammini- 
strazione dovrebbero es&ere pagate dal solo transito tra Milano 
e Bergamo per Monza; nell'altra linea, pel tratto da Milano 
a Treviglio, queste spese vengono supplite non dal solo tran- 
sito tra Milano e Bergamo per Treviglio, ma ancbe da 
qoello di totta la lima da Milano a Venczia; sicche in que- 
6ta linea da Milano a Bergamo per Treviglio la quota, a 
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qtnte spese corrispdndeiite, di ciascutt viaggiatore, di cidscftna 
tonneBata di mcrfci detc ■ essere raolto minora chc nell* altra. 
Cost si dimostra* che anche tidle dde line* da Bergamb a 
Brescia, per TrevigKo I'uda, per Patoscd l'altr*, Tetonofaia 
della fepesa h per la itaea delta SocJeta lombardd-^Del^; e 
the sbhanta pei viaggiatort tht vanno da Bergamo i lAtt* 
scia, e vkeversa, puotti porre a pettel a questa eeonoifcia dellat 
sptsa una maggiore emeriti di tiaggk* di fertft una mezz'ofa: 
pihr tdtti gB allri t per le mefti il tantaggio dell' economia 
della spesa rimane intiero, perchfe tulte le altre cemdiziofti di 
transito o sono pari, o sorio a favorc della linca lombardo* 
veneta. 

CONCLUSIONS 

ia5. Per una grande strada di ferro da Venezia a Mila- xxix. 

.. i r i f r 1 Conclusione. 

no, recipiente comune di tutle le Future strade di ferro nel 
Regno lombardo-venelo , la miglior dircziooe h occupala : h 
quella della Strada Ferdioandea lombardo-veneta. Se si se- 
gue, chiunque vorra lottare con essa andra per la peggio. Lo 
diciamo altamente, perche ne siamo convioti, perchi nessuna 
passione ci accieca, perche uq solo sentimento ci muove: il 
bene pubblico e l'onesto guadagno della Societa che ci ha 
della propria confidenza onorati. 

Se ora questa conBdenza ci toglic, pazienza! Le saremo 
sempre della passata fede riconoscenti. St volga ad altri, ma 
salvi T opera. 

Si tralta di una grande Society d' azionistt , dell' utile im- 
piego di 64 milioni. 

Si tralta di una delle pin grandi e delle piu magnifiche 
strade di ferro d'Europa, della prima che sia sorla in Ita- 
lia, del bene del pacse nostro, della pubblica prosperity. 

126. A quanto fu detto e stampato contro di noi, e con- 
tro T opera nostra, per tre anni continui, noi non abbiamo 
opposto che il piu scrupoloso silenzio. 
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Questo sapra, speriaino, convincer tutti che 1'unico tcopo 
della presente Memoria e della sua pobblicazione , si £ di 
soddisfare ad un dover nostro, ponendo, per qoanto £ in not, 
il pubblico in grado di conoscere da si le cose di coi si 
tratta, e come ai di lui veri interessi soddisfare si debba; 
e di soltoporre al giodizio degli uomini imparziali cid che 
femmo, credendo di far il meglio dell' impresa alia quale fura- 
mo chiamati, nella ferma risoluzione , in cui siamo, di to- 
glierci da ogni di lei ingerenza , se fosse per essere colta da 
cid che noi crcdiamo, e crediamo di aver dimostrato, una 
grande di lei sventara. 

Verona, ao giugno 1840. 

Giovanni Milani. 



•* 
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DIETRO QUALI 

CONSIDERAZIONI GENEMLI 

TOPOGRAFICHE, ECONOMICHE, TECNICHE 

SI OEBflA BBTBBMIXABS It LUOOO O LffOGHX DOT! OIOVA IKCOM1BCIABB I LAVOBI 

di cosTsozioKi dilla I. ft STRADA FERDINANDEA LOMBARDO- 
VENETA ru la haggiob utilita' pobblica b peb la maggiob utilita' 

DBGLI AIIOKIST! CUB IMPBEKOOMO A COSTBUIBLA. 

i. Id una grande opera di pubblica utilita e di durata 
noo effimera, il maggior vantaggio che si pad cogliere dai 
modi divcrsi e dalle direzioni diverse seguibili nella di lei 
esecuzione, non si puo, e se si potesse, non si dovrebbc 
dedurla dal calcolo di alcune utilUa istantanee e parziali , ma 
bensi dal calcolo finale, dalla somma di UiUe Ie utilita, che 
il modo di esecuzione preferito pud oiTerire. 

2. II Regno lombardo-veneto si divide in due parti aflatto 
tea loro distinte. Una linea di confine, che segue quasi il corso 
dei due fiumi Tartaro e Mincio, Ie separa. Ciascuna di que- 
sle parti ha un parlicolare governo ed una particolare amrai- 
nislrazione; le provincic lombarde s'annodano c volgono verso 
Milano, le vencte verso Venezia. Questa separazione, non 
nuova ma antichissima, fa si, che per interessi e per abilu- 
dini il piu del movimento di uomini e di cose delle provin- 
cie lombarde sia direlto verso Mi boo, e quello delle provin- 
cie venetc verso Venezia. 

Milano e Venezia sono dunque, per quelle due parti del Regno 
lombardo-veneto, due particolari e distinti centri di atlrazione. 

Questa attrazione e tanto piu forte, tanto piu efficace, cioc 
il movimento degli uomini e delle cose, e singolarmente quello 
degli uomini, e tanto piu frcquente, quanto piu quelle due 
parti del Regno allc due capitali si avvicinano. 

Queslc sono cose di comunc conviucimento, di esperienza 
comune, c che quindi non hauno bisoguo di esscrc dimostrafc. 
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3. Venezia e una citta unica al mondo, ha uti porto ma- 
gniiico, e ricca di mcmofic, di gloric, di monumenli; e ricca 
anche di vasti fabbricati che, nati dalla opulenza, possono ora 
essere utilmente v6lti alia attivita ed alia industria; guarda al 
commercio marittimo dell'Egitlo, del Lcvante, ed a quello 
continentale dcll'intero Regno lombardo-veneto, e della parte 
meridionale della Germania. La piannra che circonda le sue 
lagune e si stende all'intorno sino ai monti 9 al Po, ed al 
Mincio, i per la piu parte fertile, ricca, coltivata. 

4- Milano e una delle piu belle cilia di Europa, ricca di 
capitali 9 e splendida per comuoe agiatezza; stende il suo com- 
mercio sulla Svizzera, sul Piemonte, sul Regno lombardo-ve- 
neto, ed oltre le meridionali rive del Po. Tutta la piannra 
lombarda e fertile, ricca, coltivata, popolatissima. 

5. La snperficie delle provincie lorabarde h di miglia geo- 
gralicbe quadrate 7185, e quella delle venetc di 6645. 

Venezia ha 104389 abitanti, Milano 145378. I soli sob- 
borghi di Milano contano 25768 abitanti; il distrcttoMi Mi- 
lano 335o abitanti per miglio quadra to; la provincia di Mi- 
lano 684, tutte le province lombarde 367, e la zona di ter- 
reno percorsa dalla linea nella provincia di Milano, e ristretta 
alia sola larghezza di sei miglia , ne ha 2o63 per miglio qua- 
dra to, cosa incredibile se uo fatto non fosse. 

II distretto di Venezia ha 2912 abitanti per miglio qua- 
dra to; la provincia 348; quella vicina di Padova 453; tutte 
le provincie venetc 274, e la zona di terreno percorsa dalla 
linea da Venezia a Padova 942. 

6. La linea percorsa dalla strada di ferro da Venezia a 
Milano annoda piu citta principal!, ricche e popolose, nellc 
provincie venete, che nolle lombarde; e quindi tocca piu cen- 
tri principali , quali sono i capo-luoghi delle provincie : ma 
nellc lombarde si offre a piu facili, e ad un maggior numcro 
di confluenze colic proprie laterali provincie e con esteri sla- 
ti; corre cos t a tile men te vicina a piu grosse borgate, ed attra- 
wrsa un terrcuo di popolazione piu folia e piii industriosa , 
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e costa mcDO in proporzione di lueghezza , singolarmenle per* 
chJ vi sono meno manufatti importanti 1 '. 

7. Ciasctroa parte adonque ha i 5001 vantaggi ed i suot 
scapiti, e per P utile di tutti bisogna approfittare quaoto e 
piu possibile dei primi, c menomarc per quanto si poo I'ef- 
fetto dannoso dei secondi. 

8. Per cogliere il piu pronto ed il piu grande vaotaggio 
eolla costrozione di una strada di ferro, bisogoa prima ap- 
profittare dei movimenti attuali >dei movimenti in corso, ovun- 
que siano, e tra quest! dei piu frequenti, dei maggiori, cd ac- 
crescerlt, fecondarli con 1'economia, la sicurezza, la comodita 
e la celerita del transito. Cosi per la forza deU'interesse e 
deU'esempio si attirano i movimenti vicini; cosi si acqui- 
stano lena e mezzi per far nasccre in seguito e sviiuppare i 
nuoTi. I capitali dapprima impiegati frottan subito, e molto, 
e qoindi si pud con qnesli frutti atlivi sopperire ai frulti pas- 
sivi di que'capitali cbe domandano piu tempo nel loro im- 
piego, e cbe rendono poco singplarmente in aulle prime: ed 
inoltre il boon esito ed il guadagno sostengono ed accrescono 
il credito della impress 

9. Cbe cosi fare si debba, il boon senso lo addita, e I'e- 
sperienza lo coofermo, siccbe si fa cosi per lotto. La direzione 



») PROVINCE LOMBARDS 

Tronco da Milano a Trcviglio al ckilofnctro, attstr. L. 205,772 

Treviglio a Chiari » 219,387 

Treviglio a Bergamo . . . n 1 54 ,836 

Chiari a Brescia » 219,087 

Brescia a Castiglione 1 226,10s 

Castiglione »\\e Set vie » ao4,55o 

PROVINCE TEHBTB. 

Tronco da Venezia a Mcstre at cktloraetro, austr. L. 965,034 

Mestre a Padova »r 214*295 

Padova a Vicenza n 198,513 

Vicenza a San Bonrfazio » 244/>83 

S. Bonifazio a Verona n 259,174 

Verona alle Set vie . ....'.... » 1 7 1,4^1 

Intiera Tinea lombarda » 2?4,586 

Intiera linea yeneta >» 26o,*SS 
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pr in rip ale, la direzionc normale delle stradc di ferro del Bel- 
gio, e da An versa a Colonia sul Reno, passando per Mali- 
nes, Tirlemont e Liegi. Da Brusscllcs a Malines la h una 
laterale, una diramazione. Pure fa questa diramazione che 
mette capo alia piccola citta di Malines, che si eoslrui prima 
d'ogni allro tronco, che si aperse al transito prima di ogui 
altro tronco, appunto per le ragioni sovraesposte , per trar par- 
tito dai movimenti gia in corso dalla capitate e verso la capitate. 

Ghiunque ha viaggiato l'lnghilterra lungo le slradc di ferro, 
potra affermarc che piu voile s'incontrano compiuti i due 
tronchi eslremi di una lunga strada di ferro, e non quello di 
mezzo, e quesio, secondo le utilita dci transit! e le difli- 
colta delle coslruzionr, e che intanto si passa da un tronco 
di strada di ferro all' altro mediante i veicoli ordinarii di 
trasporto, cioe le carrozze comuni. 

10. Per proceder dunquc saviamentc ed utilmente nella co- 
struzione della strada di ferro da Venezia a Milano, btsogna 
ritrarre subito profitto dai movimenli attuali, di quelli vdlti 
in ciascuna delle due parti del Regno verso le due capitali, 
giacche fortuqatamente per la strada di ferro del Regno lom- 
bardo-veneto due sono le capitali, due i centri di movimento 
verso i quali quelK di piu province convergono. 

£ tra questi movimenli convergent verso le due capitali 
convicn trar partito prima dai piu vicini alle capitali , pcrchi 
sono i maggiori, i piu frequenti; in seguito da quelli cheven- 
gon dopo, perche in causa della maggior di stanza, sono mag- 
giori degli ancor piu lontani: e cosi mano mano finchc le due 
lincc correndosi incontro, e raccogliendo e svrluppando in cam- 
mino i movimenti delle diverse province che attraversano , 
s'uniscono a fortuna gia incominciala , per arricchirla poi colfa 
grandc continua comunicazione tra Venezia e Milano, tra un 
porta cd un ricco emporio, tra tutte le province c le citta del Regno. 

ii. E con questo anche altri vantaggi secondarii , ma pur 
imporlanti, si colgono. Non si accumulano troppi lavori in 
istrelti spazii. accrcsrcndo a proprio ed altrui danno, per le 
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soverchie ricerche, il prezzo di tutti i matcriali necessarii alia 
coslruzione, e quello dclla mano d' opera; e si possono in- 
cominciare a tempo e con opportune disposizioni i grandi ma- 
oufalti , lasciando anche riposare e consolidare quanlo piu oc- 
corrc le parti loro prima di usarli. 

1 2. 11 modo piu utile al pubblico cd alia societal degli azio- 
nisti di intraprendere e di proseguire i lavori nella costruzione 
delta strada di fcrro da Venezia a Milano i dunque il seguente. 

Incorainciare c compiere contemporaneamente, e tosto, i 
due tronchi da Milano a Treviglio, e da Padova a Venezia, 
compreso il ponle della laguna (chJ il ponte sulla laguna* vuol 
cssere incominciato subito, appunto perch' £ il manofatto che 
domanda, per la di lui costruzione, piu tempo di ogni altro; 
della qual cosa nessuno che abbia le piu limrtate cognizioni 
dell' arte potra dubitare): indi proseguire, da un lato, da Tre- 
viglio a Bergamo, oppure da Treviglio a Chiari ed a Brescia, 
ma se si pud di preferenza a Bergamo; dall'akro, da Padova 
a Vicenza, e cosi di seguito finch& le due linee $ incontrino. 

1 3. Intanto dar anche mano su tutfa la linea ai mannfatti 
piu important'!, come il -tunnel sotto i Berici, i ponti sull'A- 
dige, sul Mincio, sul Mel la, sull'Ogtio ec, e darvi mano pift 
o meno presto a seconda che sono piu o meno vicini alia 
parte di cammino comptuto, e che domandano piu o meno tempo 
per la loro costruzione, e piu o meno rispetto prima di usarli. 

1 4- Incominciaodo i lavori ad ambi gli estremi, da una 
parte si sollecita la riunione del porlo al continente cd alia 
strada di ferro, cosa di gran momento; dall'allra si richia- 
mano, si promuovono, si pongono tosto in atlivita le diverse 
concorrenze che debbono arricchire di molto la linea da Mi- 
lano a Brescia, come quelle di Bergamo, di Cremona, di 
Crema, che, quanto piu presto saran per giungere, tanto piu 
saranno le ben venutc a vantaggio di tutti. 

1 5. Incominciando i lavori ad uno degli estremi soltanto, 
per proseguirli successivamente verso Paltro, si perde per gran 
tempo c il ponte , c quindi il porto e le concorrenze ; non 
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si approfitta dell' utile condizione dcllc due capitali , dei due 
centri principal*! di movimento; il danaro iinpiegato per alloo- 
gare da un lato soIq il camming allontanandosi dal proprio 
centro principale di movimento, frulta meno di quelle chc 
questo stesso danaro frutterebbe impiegandolo vicino all'altro 
centro di movimento : e mentre si pud con proprio vantaggio 
e con utilita pubblica senrir tosto, e,sviluppar toslo i movi- 
menti altaali delle due parti del Regno verso le due capitali, 
una di queste due parti dovrebbe attendere che l'altra fosse 
intieramenle servita anche sino agli estrcmi che ne hanno 
meno bisogno, e che ne risenton minor vantaggio, prima che 
per essa alcon beneficio derivante dalla strada di ferro inco- 
minciasse; e questo beneficio le incomincerebbe , con vero 
danno della Societa intraprenditrice, da un estremo della pro- 
pria sfera di atlivita, cioe dal luogo dove il movimento verso 
il centro, verso la capilale ^ il piu lento. 

1 6. Sooo queste considerazioni generali dcllc otilita non 
solamente istantanee ma ancbe future, non di uua sola parte, 
ma del tutto, fondate sulle particolari condizioni topograficlie, 
tecniche, economicbe, politicbe ed amministrative dei terrilorit, 
delle antiche e particolari abitudini dei loro abitanti, che 
debbono detcrminare il modo ed il luogo io cut e con cui i 
lavori di una grande strada di ferro si debbono incominciare 
e condurre , ove vogliasi veramente cogliere la vera utUitik 
pubblica , e la vera utilitd, private. 

17. Che se queste considcraziont generali si abbandonino, 
limrtandosi a poche riflessiorii particolari, stringendosi ad at- 
cuni tronchi soltanto della intiera linea , a qualche intcresse 
istantaneo, allora non si avra fatto che un giudizio coropa- 
rativo tra le utilita dei due tronchi , ma come se fossero , e 
dovessero rimanere sempre isolati; il che sara ad ogni modo 
di nessuna o di pochissima utilita alia soluzione del vero pro- 
blema, cioi: la ricerca della influenza che avrebbe sulla 
utilitd finale e complessiva dell' opera la anticipazione, o la 
posticipazione della costruzione di un dato tronco della 
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intern linea, nelle particolari circostanze del territorii s 
e nella inevitabile corretazione tanto nelt inutile che net 
danno , che tutti i tronchi delta linea hanno tra lore. 

1 8. E recando it delta alia somma, si ha, che FotHiti 
pubblica, quella degli aztomsti, la buona disposizione, la eeo- 
nomia, la sollecita esecuzione dellc opere esigono che i lavori 
delta strada di ferro lombardo-veneta incomincino ad ambi 
gli eslremi, procedendo Yerso Verona e verso Brescia : e che 
daH' estremo di Venezia incomincino dal ponte della laguna, 
per fimportanza MY opera, pel lungo tempo che esige la sua 
esecuzione, pel grande interesse pubblico e privato che hawi 
nd riunire Venezia, an porta marittimo, alia strada di* ferro 
il piu presto possibile, anche pel lnstro che essa sparge nel 
Regno come centro e scuola deH'arti belle, come scopo a 
viaggi frequenti di nazionali e di forestieri. 

19. Incomiociando ad ono degli estremi, qualunque egli sia: 
Si farebbe danno alia utilila pubblica, a quella degli azio- 

nisti, alia buona ed economica esecuzione dei lavori; 

Sarebbe un alto di poca gratitudine verso S. M. I'lmpera- 
tore nostro , che , concedendo il privilegio aUa Societa lom- 
bardo-Tencta per una strada di ferro da Venezia a Milano 
sopra la linea proposing! i daHa Direzione a nome delta So- 
ciety, miro nelle di lui cure paternc alia maggtor utilita pub- 
blica con I' odesta guadagno degli azionisti, ni certa potrebbe 
rawisare come alio di gratitudine, che qualche particolare 
passione Tolesse , anche con danno della Societa stessa degli 
aziouisti , limitare , e per lungo tempo, questo vantaggio ad 
una parte sola del Regno, alle province venete od alle lorn- 
barde, fatendo anche torto ad una od all'altra dellc due capitali. 

20. Incominciando dal solo lata di Venezia si comproractte, 
anche nelle circostanze attuali, Fesito, la riuscita finale ddl'e- 
pera, in causa delle passioni e degli nmori che ora sono in 
moto e che tutti conoscono. 

Con questo incominciar da Venezia si accorderebbe spon- 
taneamentc, quaittunque sotto altro aspetta, agli oppositori della 
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linea da Brescia a Milaoo per Treviglio, quello cbe doman- 
darono gia formalraente, cioi: la sospensione dei lavori tra 
Brescia e Milano, e questo pel chiaro fine di poler intanto 
accomodare le cose loro, ritcntare se fosse per rinscir loro Tim- 
presa cbe tanto agognano della strada da Milano a Berga- 
mo, a Brescia, e trovare alleati. 

E degli alleati ne troverebbero allora si; avrebbero per 
nuovi alleati tulle le province lombardc , talti i Lombardi , 
perchi vedendosi abbandonati dalla Societa lombardo-veneta, 
direbbero: cbe piutlosto di altendere sette od olio anni per 
veder giungere la strada di ferro Ferdinandea lombardo-veneta 
sino a Milano, avendo un governo a parte , un utile cenlro 
di movimento a parte, piuttosto cbe correre il pericolo di aver 
nulla, k meno male avere una strada di ferro nou buona, ma 
averla, e si getlcrebbero tulti dal partito della linea da Mi- 
lano a Bergamo, a Brescia, guastando cosi la linea dell* L R. 
privilegiata strada Ferdinandea lombardo-veneta, cbe h come 
dire, guastando 1' impresa , perche la linea e la cosa piu 
importante, h il fondamento dell 3 opera. 

Sarcbbe un atto di ingiustizia verso le province lombardc 
ed i Lombardi, che furon cbiamati dai Ycneti all' opera, per 
la quale alcuni di essi con amore, con fenwre, con proprio 
disagio si prestarono: cbe mai fino ad ora seppero che si 
volesse discrcdare , c per lungo tempo , la loro capitate e ii 
loro territorio dei vantaggi che dcrivano dalle strade di ferro, 
ne potevano pensare che lo si volesse, se ilfarlo e dannoso 
all 1 'intern Socictti. 

E che direbbero i Veneti se la Societa s'avvisassc d'inco- 
minciarc i lavori da Milano soltanto? Eppure questo partito 
non sarebbe certo peggiorc dell'altro. Amcndue sarebbero in 
ogni circostanza di grave danno all' impresa , amenduc ncllc 
circostanzc alluali possono rovinarla. 
Venczia, 22 luglio 1840. 

Giovanni Milani. 
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Milan! , Giovanni . 

Qual linea sequir 
debba ••• 18A0. 
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